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AVIS DE L'EDITEUR. 



D'apres les considerations exposees par Tauteur 
dans les Obsen^ations priliminaires qui commencent 
ce volume , cet ouvrage sur les IntierAts materiels se 
composera de trois divisions qui traiteront : I'une des 
Travaux publics, la seconde des Banques et autres 
Institutions de crMit, la troisieme de I'Education 
professionnelle. A cause de Tint^ret qui s'attache 
aujourd'hui aux questions de Travaux publics, I'auteur 
a pens^ que la premiere division de son livre, la seule 
qui fut termini, pouvait etre publiee separement. 
Elle fait I'objet de ce volume. 
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OBSERTATIOINS PRfiLIMINAIRES. 



OBSERVATIONS PRtlLIMINAIRES. 



DES INTErAtS MATERIELS EN GENERAL , ET DES TRAVAUX 

PUBLICS EN PARTICULIER. 



CHAPITRE PREMIER. 



CONSIDERATIONS POLITIQUES. 



£tat politique actuel de la FraDce. — Question posee entre la bourgeoisie et la 
democratie. — l^troite liaison des interSts raateriels et de la liberie pour les 
classes laborieuses. — Importance des inler^ts maleriels sous le rapport de 
la politique generale. — De leur insuffisance du m^me point de vuc. — ^tJue 
dynastie nouvelle suppose une nouvelle oeuvre sociale. — Nccessite, pour la 
royaute de Juillet , de porter la plus grande attention aux questions dMnte- 
ret maf^lel. — II depend d*elle de rebabiliter le principe monarcbique. «— 
Situation critique. — Attitude des classes ouvrieres , et positions couquiset 
par elles. 

Les discussions des partis, de i83o a 1887, n'ont 
porte que sur des questions vieillies et desormais hors 
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DES INTERETS MATERIELS. 



de saison. C'etait une derniere repetition des luttes de 
quiiize ans, dont la revolution de juillet devait pour- 
tant entratner la cloture irrevocable. Aussi, malgre 
I'importance qu'y attachent encore quelques preten- 
dus novateurs, gens, a mon avis, fort arrieres, vol- 
tigeurs d'un autre ancien regime, ce n'estplus que du 
verbiage sans portee et sans but. L'arene au milieu 
de laquelle ils se battent les flaucs est deserte, elle ne 
se repeuplera pas. Le calme dont jouit maintenant la 
France ne laisse pas de doute sur la resolution bien 
arretee des esprits a cet egard. 

NuUe part cependant , et en France moins que par- 
tout ailleurs, le calme ne peut etre de I'inaction. Le 
travail estlaloi commune des individus etdes societes; 
a c!;aque jour suffit sa tache, mais chaque jour doit 
avoir la sienne : tache douloureuse et souvent ingrate 
aux epoques d'agitation ; tache douce et feconde lors- 
qiie la tranquillite a succede a Forage. La voix, la 
grande , I'imperieuse voix qui crie aiix nations : Mar- 
che'! marche! nous interdit de rester moUement ac- 
croupis sur le bord dela route; mais cette fois Toeuvre 
qui est devant nous consiste , non a verser des tor- 
rents de sang, non a ebranler le monde, mais a paci- 
fier les societes et a faire le bien sur la plus large 
echelle au profit de tous. 

La tache nouvelle qui nous 6choit va exiger le con- 
cours de tout ce qui, en France, est dou6 d'intelli- 
gence et de coeur, et , disons-le aussi , d energie et de 
decision , car en I'absence de ces qualites rien ne se 
realise. II s'agit de vider le debat entre la bourgeoisie 
et la democratic. Si quelque chose pouvait accroitre 
la consideration qui entoure le nom de M. Guizot, 



OBSERVATIONS PRELIMINAIRES. 3 

c est que cet esprit eminent , sentant que telle etait 
aujourd'hui TafFaire la plus essentielle et la plus ur-' 
gente du pays , a solennellement pose cette question 
dans une joute parlementaire qui restera memorable. 

La bourgeoisie est d^finitivement libre; depuis i83o 
les fauteurs de la feodalite sont renverses pour ne 
plus se relever. L'afifranchissement de la democratie 
edt ecrit en gros caracteres dans I'article T' de la Charte ; 
mai^ les dispositions organiques qui doivent de fait le 
consacrer et le parfaire sans qu'il soit oflfensif pour 
les classes bourgeoises, sont encore a trouver. 

Et d'abord quel pent etre le sens du mot de liberte 
appliqu^ aux classes laborieuses? La liberte, telle que 
de sinceres amis de ces classes ont voulu la leur don- 
ner, est une liberte trop calquee sur le modele bour- 
geois; ce n'est ni celle que les proletaires souhaitent, 
ni celle qui leur convient En 1789, lorsque la bour- 
geoisie se mit en campagne contre la noblesse, il re 
lui manquait, pour etre libre, c'est-i-dire pour avoir 
le plein usage de ses facult^s, que d'etre admise dans 
1ft carriere politique. L'emancipation consistait pour 
elle a retirer les fonctions publiques des mains des 
dasses privilegiees qui en avaient le monopole : elle 
p<mrsuivit ce but, elle I'atteignit, et elle mit ainsi ses 
int^rets et ceux de tons k I'abri du bon plaisir des 
caurtisans et des caprices des mattresses royales. Pour 
la democratie, la liberte se presente sous un autre 
aspect : la plus dure servitude pour elle, ce n'est pas la 
privation de certaines franchises politiques; le joug 
qu'elle porte, celui dont elle est le plus impatiente 
de se delivrer, c'est celui de la misere. L'homme qui 
a faim n'est pas libre, car evidemment il n'a pas 
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la disposition de ses facultes, soit physiques, soit 
intellectuelles, soit morales. 

L'aspect materiel de la liberty devait tres peu occu- 
per le tiers-etat en 1789, parce que, grace a son tra- 
vail,- la bourgeoisie avait, pendant les sept siecles qui 
s'etaient ecoules depuis la creation des communes, 
peniblement amasse a la sueur de son front ce qui 
donne I'aisance, ce qui assure le boire, le manger et le 
gite. La reforme, telle que I'entreprit la bourgeoisie, 
etait celle que pouvaient concevoir des gens qui n'a- 
vaient ni faini , ni soif , ni froid. Celle qui reste k ac- 
complir au profit de la democratie doit etre con^ue 
de ce point de vue : que la democratie a froid, soif et 
faim; qu'elle merite de changer de condition, qu'elle 
en a la volonte, et, disons-le franchement, la puissance. 

En un mot, le progres des int^rets materiels est 
devenu au plus haut degre une affaire politique. C'est 
de la politique telle qu'il est aujourd'hui indispensable 
d'en faire, de celle k laquelle doivent se vouer tous 
ceux dont les sentiments d'humanite les plus purs font 
vibrer la poitrine , tous ceux qui aiment leur patrie et 
qui tiennent a lui epargner d'affreuses tempetes. 

Je ne pretends pas que la politique doive et puisse 
en France se restreindre aux interets materiels ; dans 
im pays ou il y a tant d'intelligence et de coeur, tant 
d'imagination et de fierte, le mat^rialisme ne parvien- 
dra jamais a regner sans partage. Mais le createur et le 
soutien des interets materiels, le travail, moralise 
rhomme, et c'est en verite le seul agent de moralisation 
auquel il soit, dans le moment present, possible de 
recourir- avec chance de succes. La prosperite mate- 
rielle importe, on ne saurait trop le proclamer, a 
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Texercice des libertes publiques. Que sont des droits 
electoraux ou municipaux pour des hommes enchai- 
nes k la misere ? Les Anglais ont raison d'appeler I'ai- 
sance une independance. 

La plus haute ambition de la nation fran^aise , le 
supreme bonheur pour elle, c'est de jouer un grand 
role dans le monde, c'est d'intervenir dans toutes les 
grandes questions que soulevent les affaires du genre 
humain, et d'exercer, au prix de son sang, la noble 
faculte d'initiative que la Providence lui a confiee; 
il est done impossible de confiner la politique fran- 
^aise dans des discussions ou des entreprises d'inte- 
rieur. Mais desormais il n'y aura de grands peuples 
et de peuples puissants que les peuples riches. Si I'An- 
gleterre a fini par nous vaincre dans la bataille de 
geants que nous lui avons livree, ce n'est pas quelle 
fut plus brave ou plus habile que nous , c'est qu elle 
avait plus de tresors, et qu'elle put, a force de sub* 
sides, attirer au dernier jour les gros bataillons de son 
cote. Pour reparaitre avec eclat sur la scene du monde, 
pour recommencer avec succes nos merveilleuses pro- 
pagandes des croisades et de la revolution francaise, 
lorsque I'occasion en sera venue, si elle revient, et 
lorsque Ifes peuples s'ecrieront encore une fois : Dieu 
leveutl si ces scenes de sublime enthousiasme doivent 
se repeter encore, il faut avant tout enrichir notre 
patrie. Nous qui sommes habitues a donner des exem- 
pies au monde, nous, pour qui c'est un besoin, ne 
devrons-nous pas nous sentir heureux et fiers lorsque 
nous pourrons montrer a tous, amis et ennemis, une 
population de trente-cinq millions jouissant a la fois 
des biens de la liberte et de I'ordre, douceraent allies 
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aux joies de I'aisance et cimentes par elle? Ne serait-^# 
pas la premiere fois que ce spectacle , a la fois impo- 
sant et consolateur , aurait et^ offert k la ciyilisatioii ? 

Je ne sais si, dans iin acces d'optimisme y je me fais 
illusion y mais il me semble que nous aurons Ip bon- 
heur de resoudre pratiquement le probleme qui est 
pos6 aujourd'hui partout , de concilier les int^r^ts et 
les droits de la bourgeoisie avec ceux des elates popur 
laires. H y a bien ga et la des entraves et de facheux pre- 
sages ; nos combinaisons representatives sont heriss^eli 
d'imperfections; notre regime administratif est oribl^ 
de lacunes; nous semblons quelquefois cernes et twi- 
ques entre des impossibilites; il regne souvent dans 
Fatmosphere un certain fumet de Directoire qui inspire 
un profond degout aux hommes a volonte gen^reuse; 
par moments nous sommes assourdis par une id^o^ 
logie chicaniere renouvelee du Bas-Empire , et nous 
paraissons menaces d'un ampUissement et d'tmi apla*^ 
tissement universels ; plus d'une fois il arrive que Toa 
jette autour de soi des regards pour chercher des 
hommes a resolution calme mais fovte, ayant piiifir 
sanee de reprimer le mal et de degager le l^e» , sanes 
apercevoir nulle part le virum quern. Cependanf les 
germes d'avenir I'emportent sur ceux de la dissolution 
et de I'anarchie. Ce que, dans son franc langage de 
soldat, un illustre marechal appelait le gdchiSj se remet 
graduellement en ordre. L'ensemble des faits annonc^ 
que nous assisterons k une* regeneration natienaki, 
par I'installation de nouveaux rapports entre la bour^ 
geoisie et la democratic. 

L'inauguration d'une dynastie nouveUe est un symp- 
t6me evident de renovation sociale; car, lorsqu'nn 
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peuple n'est pas a la veille de perir, un av6nement de 
dynastje est le signal et la condition de grandes en- 
treprises d'une nature nouvelle; I'histoire d'aucun 
peuple ne justifie aussi bien que la notre cette opi- 
nioiat. Le pass6 et le present de nos princes suffiraient 
a leur tracer la ligne de leurs devoirs , lors meme que 
leur sagesse et leur patriotisme ne les leur r^veleraient 
pas. Us se souviennent que la monarchie dont la Pro- 
vidence et la volont6 nationale ont remis les destins 
en leurs mains, date de quatorze siecles, et que le 
sang royal qui coule dans leurs veines ^tait d^j^ royal 
il y a plus de huit cents ans ; mais ils savent aussi 
qu'ils ont parmi leurs ancetres le seul roi dont le peu- 
ple ait garde la memoire^ et c'est celui dont ils s'enor- 
gueillissent le plus; ils auront a cceur de mettre a 
ex^ution son paternel programme de la poule aupoL 
lis se rappelleront toujours que c'est la bourgeoisie 
qui, apres 1830, secondant par sa ferme attitude la 
haute prevoyance du Roi , a pr6serv^ le trone alors 
mat a£fermi; mais ils n'oublieront jamais que ce trone 
2cnx\ ixk dress^ par le bras populaire. 

La royaut^ de Juillet a une position unique au 
monde ; elle n'est ni la rpyaute d'une coterie de pri- 
vil^^, ni celle d'une d^mocratie jalouse et hautaine; 
elle n'est meme pas celle de la bourgeoisie seulement , 
quoique ce soit dans les rangs des classes bourgeoises 
qu'eUe ait trouv6 ses interpretes les plus ^loquents et 
ses amis les plus d^oues. Institute au profit de tons, 
eUe ^tend sa protection £§conde sur tous les int^rets. 

Ce qui la distingue par dessus tout , c'est qu'elle est 
ap^p^I^ a une t&che glorieuse , celle d'^lever au dessus 
de teute atteinte le principe monarcbique au profit de 
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la civilisation tout entiere. Depuis i83o, la royaute 
a eu a soiitenir un duel a mort coiitre I'esprit de bou- 
leversement. Elle a prouve aux partis qu elle etait 
plus forte qu'eux. Par le noble usage quelle a fait de 
sa victoire , elle a fait voir qu'elle etait plus que juste, 
qu'elle etait magnanime ; elle a aujourd'hui a demon- 
trer, ainsi que I'aime notre siecle calculateur et positif, 
c'est-a-dire par le fait, quelle conserve intacte, en 
face des besoins nouveaux qui agitent les populations, 
la meme superiorite qu'elle possede quand il faut 
vaincre des ennemis ou pardonner a des vaincus. Sous 
ce rapport , il n'y a pas d'exageration a dire qu'elle 
lient entre ses mains le sort du principe meme de 
la monarchic. Les adversaires serieux du regime 
monarchique promettent pour un prochain avenir, 
aux masses populaires, des satisfactions devenues 
cheres a toutes les classes , et auxquelles aujourd'hui 
totis les hommes pensent avec raison , dans une cer- 
taine limite , avoir acquis des droits sacres. Tra^ant 
le plus seduisant tableau de la prosperite de la demo- 
cratic am^ricaine, ils affirment que si, en France, les 
ouvriers et les paysans ne sont pas aussi magnifique- 
ment partages, c'est a la monarchic qu'il faut s'en 
prendre. La monarchic , personnifiee dans la dynastie 
de Juillet, est mise en demeure de montrer que, mieux 
que qui que ce soit , die a puissance de guider les 
populations vers la terre promise. U ne depend que 
d'elle et de ceux qui lui sont devoues , qu'elle sorte 
avec edat de cette epreuve decisive. L'instant criti- 
que est arrive, instant solennel ou Ton pent appliquer 
a la France cette parole, que quarante siecles la con- 
templent , non quarante siecles du passe , mais qua- 
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rante siecles d'avehir, de qui les destinies politiques 
seront fixees par le resultat des experiences que va 
tenter I'Europe, sous les auspices et a la suite de 
la France. 

II y a done a rechercher par quels moyens on pent 
rapidement et surement developper les interets mate- 
riels, et comment on pent garantir a notre democratie 
une part convenable du fruit de ces ameliorations. 

Le second point, tout difficile qu'il est, me parait 
le moins embarrassant , et je ne m'en occuperai pas 
ici. Notre democratie compte de chauds amis qui 
sauront faire valoir ses droits et lui assurer son lot; 
elle a maintenant le vent en poupe , elle connatt par- 
faitement ce a quoi elle pent pretendre. Probablement 
meme, a cause de la facilite des imaginations francaises 
a s'exalter, elle aura besoin qu'on lui recommande la 
patience , qu'on lui prescrive la reserve ; car elle 
n'ignore pas qu'elle peut dire au prince, comme jadis 
le comte de Perigord a Hugues Capet : « Qui vous a 
fait roi? j) ; a la bourgeoisie , qu'elle est maitresse des 
deux plus puissantes institutions de notre soci^te mo- 
derne, I'armee et le clerge (i), et qu'ainsi c'est elle 
qui regente I'Etat au dedans et le protege au de- 
hors; elle sait qu'elle est en droit de demander a 
I'Europe : Qui done a tenu tous les rois et leurs 



(i) II est de Dotoriete publique que le clerge se recrute presque uniquement 
aujourd'hui parmi les artisans et les laboureurs. 

Quant a I'armee, il ne figure dans ses rangs, comme soldats et sous-officiers, 
que des hommes sortis des classes pauvres; le metier des armes a peu d'altraits 
pour la bourgeoisie. Les baionnettes proletaires commencent a etre passa- 
blement iutelligeutes : on a do bonnes raisons pour le croire, au niinislere de 
la guerre. Ce qui e.st moius connu , cVst que la majorite des officters 5orl au- 
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seiy£it& en ^hec pendant la revoluti 
Fruits dix fois k implorer la paix? 



jourd*hui du corps des sous-officiers. Yoici, a cet egard, quelq*J6S renseign^ 
9efiU exlraju d'un discoun da general Mmy (3(onitet^ dt| S avril |835): 
depuis i83q, jusqu'au zfavril z835, il y a eii 3,3.56 soiff-of^ci^r$ promilf 
au grade de sou^-Iieutenanls et employes titulairemeut en cette qualite, savoir : 

cp i83q 378 (lansl^ ^ava|erfe> 6ag 4^(19 TiiifijmteKie. 

i83i 174 — ; i,oa3 — 

i83a 144 — 587 — 

|83I ^ai — a3§ — 

|83^ 2^99 — <^3 — 

i*'lriinestre i835 lo — 18 — 

Dans le m^fl^e temps, 6S9 el^ves de ^'ml-Cyr ant ei^ npnimei soui-li^iiteiiaMtf* 

C*est-a-4iF^ V^^ ^^^ ^^ norohre dcs Domio^tions il y a ea Sog sous-offi- 

chars OQ fits de proletaires » cotiire 100 cil^tes de Saint-Cyr du fils de bour- 



CHAPITRE II. 



PE qqicmnriCATiOK^ 9 iNSTixuTioi^a iie ciibd]? i^t ^Due^fio^ 

SPECIALE. 



L'Angleterre leur 4oil sa ^upeciorile inddstrielle. -- Des i ervices que rea^t 
les institatiqos de credit. — ImperfectiQi) de potre systeme d'educatioD. <r— 
£tat arriere de la France sous le rapport des banques, de 1 apprentissage et 
de renseignement iodtistrieK -^ Avantages respeetifis de reducation dasaiqife 
et de I'idiication prQfes«iQB9elle. — Dangers auxquek a'exposerfit In bpfir- 
geoisie si eile ne se b^tait de censtituer pour fiile-ip^qie VeQ8ei||i^|i|eiit 
industriel. — Tout est prSt en France pour un vaste developpement dfos 
mes de eemmunication. 



Paraii les creations Ics plu^ propres k feciliter, k 
hater et a consolider le progres materiel , on en dis- 
tingue trois espices qui oecupent le premier rang. 
Ce sont : 

i"* Les voies de communication par eau et par terre, 
qui rapprochent les choses et le^ hommes ; 

a"* Les institutions de credit , au moyen desqudles 
les capitaux, s'ils ne, se raultiplient pas, multipKent au 
moins leur action et leur puissance ; 

3« L'education speeiale , e'est-i-dire Fapprentissage 
pour Touvrier, et Penseignement industrid pour fe 
bourgeoisie. 
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Par ces trois ordres d'amelioration , on mettra en 
branle les hommes , les capitaux et les matieres pre- 
mieres et produits. Les resultats de ce triple mouve- 
ment ne sont pas douteux. C'est parce qu'il est mieux 
organise en Angleterre que partout ailleurs , que F An- 
gleterre est la reine de I'industrie. Quiconque recherche 
pourquoi nos industriels fabriquent plus cherement 
que les Anglais ; quiconque parcourt les enquetes 
etablies par le Parlement anglais lui-meme sur la con- 
dition de notre industrie et de notre agriculture , est 
frappe des trois faits suivants : qu'en France les com- 
munications sont moins faciles et plus irregulieres ; 
que I'interet des capitaux y est plus eleve , et que si 
nos ouvriers recoivent un salaire moindre que ceux 
de Tautre cote de la Manche, la main-d'oeuvre est 
cependant plus chere chez nous , parce que nos ou- 
vriers sont moins habiles, produisent moins, et 
gaspillent une plus grande quantite de matieres. 
Sans ajouter foi aux fanfaronnades debitees devant 
les commissaires du parlement par des ouvriers an- 
glais qui avaient travaille en France, on ne pent 
s'empecher de reconnaitre qu'en ce qui concerne 
les ouvriers , le personnel de notre industrie est fort 
inferieur a celui de la Grande- Bretagne ; il ne Test 
pas moins en ce qui concerne les fabricants et com- 
mer^ants ; car, pour la science des affaires et pour le 
coup d'oeil industriel , les notres sont bien au-dessous 
de la hauteur de leurs rivaux d'outre-Manche. Sous le 
rapport de I'agriculture , qui est le premier des arts, 
nous sommes, relativement a nos voisins insulai- 
res, encore moins avances peut-etre qu'k I'egard des 
manufactures et du commerce. 
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Puisque ce sont la les cot^s faibles de la France , k 
Fendroit des interets materids, c'est par la qu'il con- 
vient de la renforcer. II est urgent qu'on la stimule 
par le triple precede des voies de communication , 
du credit et de Feducation indiistrielle. 

L'utilit^ des voies de communication est universel- 
lement sen tie aujourd'hui; il serait superflu de s'ar- 
reter a la demontrer. Celle des institutions de credit 
et de I'educatioh industrielle n'est pas appreciee au 
meme degre , et cependant elle est tout aussi grande. 
Pour que I'industrie soit prospere , il ne suffit pas 
d'avoir des chemins ou des canaux qui transportent 
les matieres premieres ou les produits; il faut des 
capitaux aux producteurs pour se procurer les unes, 
il en faut au consommateur pour acquerir les autres. 
11 n'y a pas d'industrie florissante et stable sans insti- 
tutions de credit , au moyen desquelles la masse des 
capitaux possed^e par le pays satisfasse r^guliere- 
menty sans alternatives de trop plein et de disette, 
au besoin des transactions. Puis , avec les voies de 
transport et avec les banques, caisses hypothecaires 
ou autres institutions de credit , il faut des hommes 
dont Tintelligence soit familiarisee avec la puissance 
de ces instruments , dont la main ferme et sure sache 
les faire jouer. 

Sous le rapport des institutions de credit, il faut 
avouer que notre situation est peu satisfaisante ; de la 
un des plus forts obstacles a notre amelioration mat^- 
rielle ; c'est a raison de I'absence de ces institutions 
qu'une foule de projets utiles restent sur le papier. 
Qu'il s'agisse, par exemple, d'un canal oud un chemin 
de fer destines a changer la face d'une province; 
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le pays possede le capital suffisant pour I'executer, 
puisqu'il reunit les bras requis pour le construire, 
ainsi que les aliments et les denrees necessaires 
aux trayailleurs. Si I'ouvrage ne s'accomplit pas, le 
journalier ne trouve pas a utiliser sa force et k ga- 
gner son pain, et d'un autre c6t6, le cultivateur, le 
manufacturier et le marchand manquent de debou- 
ches pour leurs produits. Le plus souvent neanmoins 
le projet, au lieu d'aboutir a la realite, reste k I'^tat 
de reve. C'est que , chez nous , entre I'ouvrier qui a 
besoin de consommer et le producteur ou le vendeur 
des objets de consommation , il n'y a d'autres interme- 
diaires qu'un ingenieur, homme de talent, mais pauvre, 
et avec lui les bourgeois des villes que le canal ou le 
chemin de fer interesse , gens qui ont de Taisance mais 
rien de plus , et qui sont d^pourvus de tout moyen de 
se procurer, autrement qu'a des conditions leonines, 
I'argent comptant qui doit servir a operer I'echange 
entre le travail de Fouvrier et les denrees que I'agri- 
culteur a dans son grenier, le marchand dans son ma- 
gasin. Chez nous done les plus fecondes conceptions 
doivent tres frequemment avorter. En d'autres pays , 
au coutraire , en Angleterre et aux Etats-Unis, par 
exemple, k cote de I'ingenieur et du bourgeois, vous 
avez une ou plusieurs banques en qui tous, bour- 
geois f ouvriers et paysans ont confiance y et souvent 
beaucoup plus qu'elles ne le m^ritent. La banque ga- 
rantit au cultivateur et au marchand le paiement de 
leurs denrees et k Fouvrier son salaire par le proc^6 
suivant : elle remet aux bourgeois actionnaires, contre 
leur engagement personnel, et quelquefois moyennant 
le d6p6t meme des actions du chemin de fer ou du 
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canal ^ du (^apier^monnaie que I'ouvrier ftceepte en 
paiement de son tt^avail^ et que le cultivatetir et le 
marchand admettent non moins volontiers en retour 
de leurs provisions. Toute idee raisonnable a ainsi I<$ 
moyen de passer rapidement de la th^orie *k la pra- 
tique ; bien plus , comme il est difficile slu% hommes 
d'user seidement et de ne pad abuser^ mainte concep* 
tion fblle profite de ces facilites pour faire son entrto 
dans le motide des aflEaires. 

L'imperfection de notre systeme d'^ducation exerce^ 
soit sur la prospMti^ nationale et Tordre public , soit 
sur le bonheur priv^, une influence plus f4cheuse en- 
core. II y a la une lacune que nous ne pouvons sans 
p^ril laisser subsister. De jour en jour, il y a lieu de 
s'alarmer plus vivement d'un Strange contraste qu'offre 
ndtre France. Jamais et nulle part il n'y eut plus de 
choses k &ire dans Findustrie et dans Tadministration; 
il n'y a qu'une voix sur Textr^me penurie d*homnies 
eapables d'accomplir ces choses , et en meme temps 
k c6t6 de cette oeuvre si multiple pour laquelle les 
sujets manquent) il y £i encombrement d'hommes 
sans carriere et de jeuoes gens sans avehlr. Vis-a-vIs 
d'uii nombre infini de cases tides dans r<6chiquier 
social 7 il 7 A tohue de pers&nnes diSdass^; cause 
flagrante de perturbations sans ceise ren^issantes ^ 
source inepuisable de malheurs publics et de sou& 
frances privees ! 

Les institutions de cnfedit commehceht a se pro- 
pager en France depuis l63o; j usque 1^ nous n'avions 
que qiuitre banques^ celle de Paris, qualifi^e im- 
proprenieut jiisqu'4 ces demiers temps de Banque de 
France ; celles de Rouen j de Nantes et de Bordeaux ) 
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de nouvelles se sont ^levees a Lyon, a Marseille, k 
Lille, au Havre, et la Banque de France, comprenant 
enfin la belle mission a laquelle elle est appelee, 
a cree des comptoirs a Saint-Etienne , k Reims, a 
Saint-Quentin et a Montpellier. Ne nous faisons cepen- 
dant pas illusion, il faudra beaucoup de temps avant 
que nous jouissions en France d'un systeme de credit 
aussi etendu que celui des Etats-Unis ou de TAngle- 
terre. Nous ne pouvons passer de notre situation pre- 
sente , vraiment barbare sous ce rapport, a un regime 
perfectionne qu'au moyen d'une revolution dans I'en- 
semble de nos idees et de nos habitudes industriellies, 
et jusqu'a un certain point dans nos moeurs nationales. 
Nousne devons pas monger a copier le systeme britan- 
nique ou americain ; chez nous , les banques devront 
differer du modele adopte par la race anglaise dans les 
deux hemispheres , et revetir une forme harmonique 
avec notre caractere, nos tendances et nos coutumes ; 
elles devront, selon toute apparence, s'appuyer beau- 
coup plus sur le gouvernement et combiner plus 
intimement leur action avec la sienne; elle devront 
aussi faire une plus large part a I'agriculture. 

De meme, la question de Fapprentissage et de I'en- 
seignement industriel est entierement neuve et fort 
delicate. II ne peut s'agir serieusement , en France , de 
bannir les etudes classiques. Nous ne pouvons renier 
notre filiation; un peuple qui compte quatorze siecles 
d'existence ne peut rompre avec le passe sans sacrifier 
son avenir. Les traditions de I'antiquite dont nous 
sommes les heritiers font la moitie de notre puissance 
en Europe. Les peuples europeens du Midi derivent, 
par leur langue, par leurs lois, par leurs coutumes , 
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par leurs moeurs et par leur religion catholique et 
roraaine, de la civilisation latine associ^e a celle de la 
Grece; nous cesserions d'etre ies coryphees de I'Europe 
du Midi, nous serious dechus de notre rang, si 
nous cessions d'offrir le reflet des beaux jours de la 
civilisation grecque et romaine. Ceci bien convenu, 
n'est-il pas vrai cependant que nous elevons au- 
jourd'hui Ies fils des bourgeois comme s'ils etaient 
tons destines a devenir membres , Ies uns de 1' Aca- 
demie Fran^ai$e, Ies autres de TAcademie des 
Inscriptions, et quelques uns de TAcademie des Scien- 
ces. Ce serait parfait avec des fils de grands sei- 
gneurs, appeles a jouir de cent mille francs de 
rente. Quoi de mieux, en efifet, pour I'liomme d'un 
splendide loisir que de se \ouer au protectorat 
de Ix3ut ce qtii eleve I'intelligence , et de se rendre 
dignesde cette haute mission par ses etudes et par son 
merite personnel? Mais nos fils de bourgeois ne sont 
destines ni a peupler Ies salles des illustres compagnies 
de rinstitut, ni a savourer Ies douceurs ou a rem- 
plir Ies devoirs de I'opulence : tons ou presque tons , 
ils auront k travailler pour vivre, pour amasser une for- 
tune, ou pom* conserver ou accroitre ce que leur au- 
ront legue leur^ peres. Leur avenir, c'est d'aller respirer 
lair d'un comptoir ou d'une fabrique. II faudra qu'ils 
vendent et achetent , qu'ils manufacturent ou fassent 
ixianufacturer, qu'ils labourent ou fassent labourer. 
11 y a convenance , il y a necessite a Ies preparer a 
ce role par I'education, s;ans prejudice des lettres, 
bien entendu ; car, lors meme que la politique le to- 
lererait , il y aurait sacrilege a negliger la culture de 
I'esprit et de I'imagination chez un peuple que la na- 



ture a^ sous ce rapport, dote avec tant de largesse. 

L'interet le plus immediat de la bourgeoisie lui fait 
une loi de constituer pour elle-meme Fenseignement 
industriel^ en meme temps que Ton organisera Tap- 
|irentissage sur de meilleures bases pour les classes 
ouvrieres, y compris les paysans; car ragriculture 
est et doit rester en France le premier des arts. 
C'est pour la bourgeoisie une question de conser- 
vation; il y va de son existence; il s'agit pour elle 
d'etre ou de n'etre pas, to be or not to be. Dans 
notre siecle de revolutions, la bourgeoisie encdurrait 
la decheance, si elle ne s'assurait les moyens de din- 
ger les masses populaires dans la vie r^elle et pra- 
tique. Pour que les bourgeois conservent leur pr^6- 
minence^il est indispensable qu'ils soient et demeurent 
de plus en plus les chefs des travaux de la classe la 
plus nombreuse. Pour qu'une classe maintienne sa su- 
periority politique et sociale, il faut qu'elle reste supe- 
rieure, c'est-a-dire qu'il faut qu'elle sache et puisse pre- 
sider, et qu'elle preside de fait aux mouvements de la 
societe, a ses actes^ a ses oeuvres. L'aristocratie a 
et^ aneantie chez nous uniquement parce qu'elle 6tait 
devenue impropre a dinger le pays vers I'dvenir qu'il 
se sentait, et que le pays pouvait marcher sans elle; 
avis ecrit en lettres de sang et de feu, qui ne doit 
etre perdu pour personne. 

Le progres materiel ne pourra s'op^rer atec promp- 
titude et security qu'autant que Ton fera jouer simul- 
tan^ment et avec une egale activity les trois ressorts 
des communications , des institutions de credit et de 
Feducation speciale; car, encore un coup, I'industrie 
agricole, manufacturiere ou commerciale a besoin de 



tapitsiux et d'hommes au moins autant que de moyens 
de tfansport. Malheureusement , en ce qui concerns, 
i€rft le& institutions de credit, soit TiapprentisSage et 
I'^seigtietnetit industriel , il n'a ete jusqu'ici , et 
il ne s6ra posisible, de quelque temps encore, de pro- 
G^der qu'avec lenteur ; les innovations qu'il s'agit d'in- 
troduir^ soui ce rapport touchent aiix plus grands 
iifirtef ^ts } elles doivent leur etre eminemment propices, 
Uikh si elles iStdient pr6cipitees, elles leur devien- 
dftti^t fatal^^. C'est une terre fnconnue, sur laquelle 
ii€)^ts ^tioils impafdonnables , apres les 61ans aventu- 
i*^UX qtie nous avons payes si cher, de nous lancer 
artttr^meiit qu'avec circonspection et mesure. 

Tmit eist mtity au contraire, et les choses et les 
h6tti1li6i$, pout* uri vaste d^veloppement des voies de 
IgditlifilDftiicatiotis; partout I'esprit public les patronise; 
de toutes parts Telati est donn^; les conseils generaux 
des departements et les conseils municipaux luttent de 
zele avec le gouvernement et avec la chambre des 
deputes pour les ameliorer et les multiplier. De tons 
cotes desfonds sont votes avec ardeur, je dirais pres- 
que avec enthousiasme. Nous possedons dans les ca- 
dres des Ponts-et-Chaussees et des Mines et dans ceux 
de I'armee un grand nombre d'ingenieurs habiles. 
Une loi recente , celle des fonds des travaux publics 
extraordinaires, dont le pays conservera uneprofonde 
reconnaissance a M. Duchatel , fournira d'amples res- 
sources aux routes, aux cariaux et aux chemins de fer; 
les fonds des communes et ceux des caisses d'epargne 
qui affluent auTresor, accroissent encore la masse des 
capitaux disponibles pour cet usage , et d'ailleurs, s'il 
fallait empnmter, la France a bon credit. 
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Ainsi, encore une fois, tout est pret pour que le 
perfectionnement de la viabilite du territoire par eau 
et par terre prenne un rapide essor. II ne nous man- 
que plus qu'un plan d'ensemble qui soit de nature k 
etre realise dans un delai mediocre, dans dix a douze 
ans, par exemple, sans qu'il faille pour cela nous 
^carter de la reserve financiere que commande encore 
la situation equivoque de I'Europe. Divers projets ont 
ete soumis k Topinion publique; I'administration elle- 
meme a ouvert la lice , et y est noblement descendue 
avec un systeme loYiguement medite. II y a, je le sais, 
grande presomption a moi, jeune et sans experience, 
a me presenter dans la carriere ou des hommes dis- 
tingues ont deja inscrit leurs noms; mais il m'a sembl6 
que, dans une cxrconstance aussi grave, le devoir de 
quiconque aime son pays etait , s'il croyait avoir un 
mot a dire , de I'enoncer hardiment 



CHAPITRE III. 



b'uN plan general DE TRAVAUX PITBLICS. 



Sommea requises pour rachevement de nos travaux publics. — Le plan recem* 
ment presente par I'administration exigerait trop d'argent et trop de tein)i0. 
— L*objet qu*on se propose dans cet ecrit est la recherche d'lin plan 
qui necessiterait une somme beaocoup moindre et un intervalle dc temps 
beaucoup moins long. — Terroes pris pour point de depart : un m'lliard 
environ a depenser par VtAsii , et dix annees a pen pres pour la duree des 
travaaz. 



En soumettant aux bons citoyens et aux hommes 
^claires de tous les partis quelques aper^us relatifs a 
notre systeme de communications, je crois devoir ex- 
pliquer en quelques motsle but que je me suis propose 
et le programme que je me suis trace, afin qu'ils ju- 
gent en parfaite connaissance de cause le plan sur le- 
quel j'ose appeler leur attention. 

Pour completer nos travaux publics, des sommes 
immenses sont necessaires. Nous avons a achever nos 
routes royales, a terminer le reseau de la navigation 
artificielle , k am^liorer nos fleuves et rivieres , a per- 
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fectionner nos port^s, a entreprendre de dispendieux 
chemins de fer. En acceptant le plan d'ensemble tout 
recemment propose par radministration, et en adop- 
tant, selon qu'elle le desirait, le mode a peu pres exclu- 
sif de Fexecution par I'Etat, il nous faudrait, ainsi que 
nous le montrerons plus tard, ne demander aux con- 
tribuables ou a Temprunt rien moins que deux mil- 
liards huit cents millions ^ non cpmpris le budget 
ordinaire des ponts-et-chaussees , qui a augmente de 
moitie depuis dix ans , dpnt le chiffre actue] est de qua- 
rante-cinq millions par an, et qui, tous les jours, doit 
croitre plus rapidement encore que par le passe, et 
independamment des sommes a payer par les depar- 
tements, les villes et les compagnies pour des travaux a 
^ leur charge, sommes qu'il est difficile d'6valuer a moiss 
de huit cents millions ou d'un milliard. . 

% ■ 

Il resulte de la qu'en allouant ^ne sppx^ie d^ cent 
millions par an au budget extraordinaire des travaux 
publics a executer par FEtat , il s'ecoulerait environ 
trente ans avant que le pays put recueillir le fruit 
de ses sacrifices. 

Un plan dopt la realisatiQ() ^xige un del^ ^ trctnte 
ans est de nos jours inadmissible. |^e publip jsst im- 
patient, il est presse dejouir; la generation pr^spnt^ ijp 
demande pas mieux que de travailler pour les races fu- 
tures, mai$ elle tiendrait a profiter aussi ella-meme d^ 
ce qu'elle fait pour ses enfants. D'ailleurs, la situation 
de I'Europe et du monde interdit des projet^ d'aus^i 
longue haleine. Qui aujourd'hui voudrait repon- 
dre de la paix et de la stabiUte du gouvernemei^t 
pour trente ans? et si la guerre eclatait, si Ip volcan 
revolutipnqaire recpmmen9ait se$ gronfleo^^fft^ plus 
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terribles q^e ce^x du c^non , h pour toiue autre e$iiiM 
nous etlons qputralnts de noqs arreter a inoitie chemin 
cjans la pour;5pite de notreoeuYr0,nous nous trouve* 
rions greve$ ^ans result^t, ef: sans compansation, d'un 
pftss^ ecr^ant. 

l^p plan propose par le inipi)»ter6 ne pent done o]> 
t^ri^^ la sanction de$ chaixibr^s* Sous le rapport g^o. 
^rapbique^ ce plan est a coup sur extremement recom^ 
mai^flabte; cependant la geograpbia paut*elie pr^tendre 
a gpfiyerner l& monde ? les g^ographes et les ingenieurs 
sopt d^ geps a^pc^llants a consulter y mais non pas de^ 
Qrac]^s dont les paroles soient , en matiere d admi^r 
]^str^):ipn publique , de souverains dacrets. 

l\ est done indispensable da reduire a das proposi-p 
tioi^ pioins colqssalasle systeme spumis aux chaoibres, 
p^r r^jonrnement d& plusiaurs traygn?^ auxquels Tadmi- 
ni^tr^tion p'acartainem^ntdonna place dans ses projets 

qi^'^n d'pffrir un plpn d'ensemble qui s'adaptat a tous 
le$ (r^t$ priupipanx da U con%uratipn tppogrgphique 
dij p^yi^. JI convient da n'^ntneprendra d'ipi a un cer- 
tain nombre d'annees , que ce qui est distinctamant 
raplauja par las grands internets agricoles , manufaatu- 
rj^ers at commerpiaux de la France, ou par les exigani^ies 
daf^Ptra situatipn politique en Europe. U faut, soit an 
differant qualquas ouvrages , soit en appelant les Jo- 
c^lites at I'a^prit d'as$ociation priyae a concpurir avec 
rgtat, dans une juste prpportion, a I4 vaste entrepri$e 
des ypies de cpmipunicajtion par eau et par terre , r^- 
ipener les spipines a versar par I'Etat au niyeau des allo- 
cations qu'autorise une politique sage et prevpyante , 
etia duraa das travaux ayne dizaine d'apnaes. 
Cest ca teripa d environ dix an^ quej'aicruppuypir 
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adopter. Quant a la depense, des hommes tres conlpe- 
tents croient que de plusieurs annees il ne sera ni pos- 
sible ni convenable de porter le budget extraordinaire 
des travaux publics au-del^ de cent millions, le budget 
ordinaire qui represente les frais d'entretien et de 
conservation restant fixea quarante-cinq oucinquante. 
Il serait meme difficile a I'Etat de depenser imm^dia- 
tement, des i838 ou i84o, cent millions par an en 
travaux extraordinaires;. le personnel de ses inge- 
nieurs n'y suffirait pas ; I'administration des travaux 
publics n'est pas montee sur un pied qui lui per- 
mette d'atteindre ce chiffre ; ses rouages , tels qu'ils 
sont aujourd'hui, ne joueraient pas assezvite pour de- 
pecer en un an une aussi grosse masse de capitaux. 
^ Mais , moyennant des reformes assez faciles a conce- 
voir, et sur lesquelles nous aurons lieu de revenir , la 
somme de cent millions , comme debourse annuel 
raoyen d'un intervalle d'envirbn dix ans , semble une 
base d'operations proportionnee a la richesse pu- 
blique et aux forces d'elaboration de la machine ad- 
ministrative. 

Sans doute en une dizaine d'annees, avec vme 
dizaine de fois i oo millions a la charge du Tresor et 
avec le contingent des localites et des compagnies, 
notre systeme des travaux publics ne serait point abso- 
lument acheve ; il resterait beaucoup kfaire, et, par 
exemple , il s'en faudrait de beaucoup que nous eus- 
sions ouvert les onze cents lieues de chemin de fer dont 
doivent se composer les grandes lignes ; mais les plus 
importants ouvrages seraient faits; il existerait un 
reseau de communications par eau et par terre cou- 
vrant tout le territoire sans solution de condnuite. 
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Ce r^seau ne serai t pas a beaucoup pres aussi parfait que 
celui qu'il est possible de concevoir lorsqu'on examine 
les faits des hauteurs de la theorie, et qu'il est per mis 
aux optimistes d'esp^rer fermement pour une 6poque 
plusou moins eloignee; cependantil serait incompa- 
rablement superieur a ce qui est aujourd'hui. Necou- 
rons pas apres la perfection absolue, quand il y a au- 
tour de nous tant d'imperfections flagrantes et deso- 
lantes;n'aspirons de prime-sautqu'ala demi-perfection, 
et estimons-nous heureux si nous pouvons I'atteindre. 
Si, par exemple, il etait possible, en nous evertuant 
dix ou douze ans, d'arriver a ce resultat qu'il fiit fa- 
cile aux voyageurs de toutes les classes et de toutes les 
fortunes, de se transporter en soixante heures du 
Havre a Marseille, en quarante-huit de Lille a Bayonne, 
il me semble que nous devrions nous en contenter 
provisoirement , borner la notre ambition presente , 
et oublier pour un moment, sauf a nous en ressou- 
venirplus tard, qu'avecdes chemtns de fer jetes de la 
frontiere du nord a celle du midi et de Test a I'ouest, 
la France pourrait etre traversee , de part en part , en 
vingt-quatre heures. Certes, parcourir le pays d'un 
bout a I'autre en un scul jour, serait mieux que d'y en 
consacrer deux ; mais ce serait deja bien que d'avoir 
reduit a deux jours un voyage auquel nos peres , il y 
a cinquante ans, en mettaient quinze, qui actuelle- 
ment en prend cinq ou six a la bourgeoisie allant en 
diligence, et vingt-cinq a la democratic qui chemine a 
pied. Le mieux est souvent I'ennemi du bien. Le 
bien que nous proposons n'exclurait pas le mieux; il 
le preparerait; il redoublerait nos forces, nos res- 
sources et notre ardeur pour y parvenir. 
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DES ROUTES ROY ALES ET DEPARTEMENTALES , 
PES GHEMINS VICINAUX ET COMMUNAUX. 
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ROUTES ROYALES ET DEPARTEMENTALES , 



DES 



CHEMINS VICmAUX ET COMMUNAUX. 



Necessile- d*achever, avant tout, les routes de terre. — Progres des routes roya« 
]es depuis le commencement du siecle. — Extension des routes departemen- 
tales. — Activite deployee pour les communications vicinales. — L'acheyement 
des routes royales exige environ deux cents millions , celui des routes d^ 
partementales cent cinquante millions, celui deschemins vicinaiix et com- 
munaux une somme plus considerable encore. 



D£S ROUTES ROYAXES ET AUTRES. 

De toutes les voies de communication les routes sont 
celles don tie perfectionnement est le plus urgent, car 
ce sont les plus f requentees. Cette amelioration , peu 
brillante et peu propre a frapper I'imagination et a la 
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captiver, n'en seraitpas moins la plus feconde et la plus 
reellement populaire de toutes les entreprises relatives 
aux moyens de transport ; car, par mi les 35 millions 
d'habitants que contient la France, il n'y en auraitpas 
un seul qui ne fut appele a en recueillir les fruits. 

Lorsque Napoleon prit en main les renes du pou- 
voir, apres le 1 8 brumaire , il trouva toutfes nos routes 
delabrees , nos canaux suspendus , nos rivieres telles 
que les avait faites la nature* En 1 8 1 1 , les canaux et les 
rivieres etaient encore a peu pres dans le meme etat ; 
raais le lerritoire de la France actuelle ecmiptait Booo 
lieues environ de routes imperiales et 2000 lieues au 
plus de routes departementales. Nos desastres de 1 8 1 4 
et i8i5 vinrent arreter le cours de toute amelioration. 
De i8igk 1 930 betacoiq) d'tffons liurent faits j et don- 
nerent d'assez beaux resultats; en 1829 il existait en 
' France a I'etat d'entretien 4^06 lieues de routes royales. 
t)<^puis i83o lies travaux de communication ont pris un 
esmr incroyable. En ce moment, y compris 36o lieues 
life f ottfes stf ateg;iqtifes , nous pdss^dns 7000 lieues de 
rbiifes royales k l^^tat ^ehtretieii. 

Le tableau suivant montre la progression qu'ont 
suivie les routes royales depuis 1811 jusqu'a present : 
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Nes ronteB dip&rtetn«nUtI^ ne kmt pas restees en 
arriere. Les conseils-generaux des departetnents out 
rivalise d'actlvitd avec radiHinistration sup^rieure et 
les Cfaflnibreki Au i" Janvier i835> nos routes depar- 
tetftentales etaient parttlg^ ainsi : 

lacunes : ofiM 

9^00 

Les rbtit«^ dipart^tB^inftdeil tMjttMsent aujourd'hui 

10,000 \Vi\i^; sui' tes«[tid)^ <m en mmpt^ pres de 

7000 a r^tat d'entretien. 

Enfin, la loi du ai mai i836, sur les chemins vici- 
ti^tH: , pbttb ^ IrttitM. Oftttl* Idi iMitite vni6 il6ttvelle 
dme de Vdfes dtr tt'»i^|)oH; ittt«init«diaii« ehti« tes 
l^jtites dij^MHetftehtal^ «t le^ cli^iiHns eMttdlimatix 
pjtj^hi^i diti»$ mt! im% tei Ish^MlM tkiiMUii de 
gi-^^ fcttittttldhkatiM ^ ((ttl ^«kigeiiti^f pit le tm- 
toxtH idj&S d^Hehidhtft ist d^ ^ttitHRuMs^, Mttt* i{iii 
sdiit pla(E^» jsbdst lit iiiifeatrnt MaOi^m d« i'Mtttorii^ 

d6j9 k tUkisti^ tSti hhf6H«ut* pi^essalf ti» pMifett et )«s 
iidhseite^g^ei^fai d« \'ip^kjiiet , «t {Mbti^t dnti is- 
Sihlbtidn t|tH im^t^ d1$H>d t)m t;t»irt^ ttH ittodgle. I<!s 
fotikKt<S<t i>Rt t>6^4)h<)ti ftt^ eiHtM«s«i«Me#t ft Taf^pd dti 
ministre. Dans quatre-vingt-deux departements les 
(ittttJtetls-getieraux arn^ftwctit j ki memeainiM^^ le das- 
semeiit des llgnes vidiiales Ics pItiSurgentes, et vote- 
rent des fonds. Le contingent des couBUines a ^t^ 
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fixe; un personnel a ete organise; les travaux ont ete 
mis en train. 

Les routes vicinales classees en i836 formaient une 
^tendue de 8949 lieues. Les sommes votees s'eleverent 
la meme annee a 1 9,678,000 fr. (1 ) , et le mouvement 
nes'estpas ralenti en 1887. 

Ainsi le systems entier des routes de France, deduc- 
tion faite des chemins communaux, embrasse environ 
29,000 lieues , savoir : 

Routes royales, y compris les 

routes strategiques . . . 9,000 lieues. 

— departementales . . 10,000 
Chemins vicinaux, environ . 10,000 

Total .... 29,000 

C'est cinq a six fois plus que nous n'avions de routes 
praticables sous I'Empire. Pour jouir plus tot de ce 
bel ensemble, le pays n'epargne ni les soins ni les sa- 
crifices. Les departements , pour executer leurs routes , 
votent des centimes additionnels et des emprunts d'un 
million y i,5oo,ooofi'., 2,600,000 fi*. Les Chambres ont 
pourvu Tan dernier a I'achevement des routes royales. 
Les moindres localites temoignent une bonne volonte 
non moins eclairee, non moins liberale. On n'en est 
plus a discuter; de tous cotes on est a I'ouvrage. Dans 
dix ans toutes nos routes et tous nos chemins doivent 
etre (2) portes a im degre de perfectionnement , moin- 

(i) Contribution des communes interessees. ...... 11,0x7,000 fir. 

— des departements. , 8,094,000 

Souscription des particuliers et des associations 567,000 

(a) Voyez la Note i a la fin dn volume, 
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dre peut-etre que celui des routes anglaises ou beiges^ 
mais au moins 6gal k celui qu'offrent aujourd'hui 
quelques unes seulement de celles des autres peuples. 
D'apres le rapport adresse auRoi, en 1887, par 
M. le ministre des travaux publics, la somme n^ces- 
saire pour porter k I'^tat d'entretien les lacunes des 
routes royales et les portions a reparer, avait 6t6 6va- 
luee par les ingenieurs ki3i millions 766 mille francs. 
Les Chambres voterent immediatement une premiere 
allocation de 84 millions, dont 7 pour Fexercice 1887. 
Pour amener k I'^tat d'entretien les routes class^es 
au 1*"^ Janvier i836, car c'6taient les seules dont 11 
fut question dans le. rapport ministeriel , il resterait . 
done k d^penser, en sommes vot6es ou k voter, 124 
millions 766 mille francs. II y aurait aussi k subvenir 
£ I'ouverture des routes nouvelles; il en a 6te 
class^ du i^ Janvier au i^^ septembre 1887, pour 
un million 774 mille francs. Ensuite la plupart des 
routes qui sont dites k I'^tat d'entretien sont en- 
core tres m^diocrement praticables pendant plusieurs 
mois d'hiver ; et pendant la majeure partie de Fannie 
elles n'offrent aux pistons que des berges boueuses; 
il conviendrait de les rendre completement viables en 
toute saison, et de menager sur un deleurs bords un 
trottoir k Finstar du systeme anglais ( 1 ). Une allocation 

(i) Lorsque Mirabeau mit le pied en Angleterre, il se mit a genoux a la Tue 
des trottoirs qui y sont pratiques partout, et rendit griiees au ciel de ce qit-'il 
exbtait un pays ou I'on avait songe au pauvre pieton. Si Mirabeau revenaitsur la 
terre, il reconnaitrait que Tadininistration parbienne est animte aujourd*hui de 
sentiments tout aussi populaires que ceux qu^il admirait de Tautre c6te du de- 
troit. Les efforts eclaires deM.de Chabrol furent, sous le rapport des trottoirs 
fomme sous beaucoup d'autres, suivis d*excellents effets. M. de Ramboteau a 
singulierement ^tendu et perfectionne ce qu'aYtit si bien commence son pri* 
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tp44Mlt asitti donnd^rable aerail <lene uidi»peii8aUe 
pdtlr oelles de noli roules qui sdnt e^n»e€» a I'etat d'en- 
Ir^tien definiti£ Par ces motifs divers^ et au§&i pAVQe 
i|o'il ^Ht d'usage que les devis soient en de»0ou& des 
(M^nlmea redlement requises, il est probable ^ue j^otir 
efever no» Jroutes royales a une ciondiiion satisfaisaiito, 
il &Udt'a d'iei k une dizaine d'annees, y depenser extra- 
errdiiiai^cimetit 300 millions ^ meme en t^nalit eompt^ 
des ressouroes que i'on pour rait se procurer en retrd- 
eisuiant (|uelques unes de nos ancietined Routes qui sdtit 
d'une largeur demesiiree^ double de (:elle des rout^ 
anglaises^ et en yendant au profit speciid des routes 
)es terrailis ainsi reconnus superflus. 

Yoilii pour les routes a la charge du Tres€»r. 

D'dpreii^ le rapport ministeridi de i8^7,Icii rout^ d^ 
p4rtementde& alors dassees reclamaienl^ pour ariiv^r 
a 1 etat d'entreti^n f une somme de 1 2& miUi^os^ A 
eause des nouveaitx ckssements^ il ne tonvieidt pas de 
s'attendre^ pour tin delai d'enyifon dix ans, a une 
depend de ihoins de i5o millions^ independ^mment 
des d^penses eourantes d'entretien. 

Les chemins yieinaux et communauic exi|[^ont de 
leur ^ote beaueoup d argent. Leur budget annuel , y 
oempris les prestations en nature , peut monter a une 
•oixantaine de millions , et je ne pense pds que leur 
mise en 6tat proprement dite puisse etre effectuee 
p6ur mollis de 4^0 miUidlis, ^oit pstfc^ que les 

dioMleur de la Restauration. Il n'jr a rien en Aagkterre qui , pour le gout, la 
wmm^dite et le comfort, puisse Stre compare aux boulsTards teli que M. de 
RMsbuteau les a disposes. L*exemple de Paris ayant force de loi pour toute la 
France , cette ameiioratieo est un presage assure de 1 etablissemeut det treltein 
tela Ifls ruei de nos grandef viUes » et tur le bord de net cbauiMei. 
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communications de cette espece ont une etendue 
considerable y soit parce que I'^conomie la mieux en- 
tendue ne preside pas toujours a leur etablissement et 
k leur amenagement. Quoique ce chiffre spit fort 61ev6, 
il n'y a pas lieu de s'en alarmer. La perception est 
constitute; le pli est pris; les contribuables paient vo- 
lontiers les taxes s^eciales qui leur sont imposees en 
journees et en argent. L*imp6t vicinal, si lourd en ap- 
parence, est en r^it^ mediocrement on^reux dans une 
foule de cas, et peut devenir assez doux si Ton a 
soin de ne faire travailler les hommes et les charrettes 
que pendant la saison ou Tagriculture laisse beaucoup 
de loisir a nos paysans. II ne faut plus de grands efforts 
pour achever, sous ce rapport, la viabilite du terri- 
toire; la vigilance de Fadministration centrale, secon- 
dee par le zele des autorites locales, nous vaudra tout 
naturellement cet heureux r^sultat. 
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CHAPITRE P^MIER. 






I. 



Bisiofitioiif naturiellfs trfss favorabl^.-r A'^&^^g^ particuUers que la frntetf 
fp raison de$on climat^ peu^retirer d*u$^ bon systeme de oayigation inl^ 
rieure. — Comparaisondu cliinat de la France avec celui des liials-TJDis. — ? 
Prinpipaux bassifi$ liydrogranhioues que comprend le sol franqais.-r-Bas- 
sins du Rhone, du Rhin, de la Girpnde, de la Loire, de la Seine, de TEscaut 
^t de la Meuse. — CoasiJeration« topographiques , economiqnes et ppliti- 
gues, 4*apres lesqnelles il convieot de tracer un plan de canalisation. — r Troif 
prdres de travaux uecessaire^ pour perfectionner la navigation interieur^ 
du pays, i^' Ganaux k point de partage liant les bassins entre ^ux ^ 
30 travaux creapt qu ameliorant la navigation le long des fleuves , soit 
^ans leur lif^ spit sur leurs borpls ^ 3** lignes navigaj^les pour dess^rvir le^ 
princjpaux centres deproductioi^ et deconsommation, notamment les mine^ 
de houille et les district^ 4^ f?^^^^* " Necessite de rattadier a Pari^ 1^ di- 
yerses porfions di^ t^rritoirjc. 

Notre pays a 6t^ marqii6 par la nature pour jouir 
d*iji} admiral^le systeme die navigatipn. II y a dejk Ijien 

d^ mc]m qu£ StraboD ^dmii^it J'tieurw^e di^ppsl* 
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tion de nos fleuves les uns par rapport auxautres(i). 
Relativement au Danube, qui est le plus important 
des fleuves d'Europe, leur arrangement symetrique 
est peut-etre plus remarquable encore ; ils divergent 
d'lme faible distance de ses sources dans toutes les di- 
rections , ou , en d'autres termes , pris a par tir de leur 
embouchure ils convergent vers lui de toutes les mers. 



(i) « Toute la Gaule , dit Strabon , est arrosee par des fleuves qui descendent 
des Alpes, des Pyrenees et des Cevennes, etqui vont se jeter les uns dans 
rOcean, les autres dans la Mediterranee. Les lieux qu*ils traversent sont, 
pour la plupart , des plaines et des collines qui donnent naissance h des ruis* 
seaux assez forts pour porter bateau. Les lits de tons ces fleuves sont , les uns 
k regard des autres , si heureusement disposes par la nature , qu'on peut aise- 
ment transporter les marchandises de TOcean a la Mediterranee , et recipro- 
quement : car la plus grande partie du transport se fait par eau , en descendant 
ou en remontant les fleuves, et le peu de chemin qui reste a faire par terre est 
d'autant plus commode qu*ott n*a que des plaines a traverser. Le Rhone surtoiit 
a un avantage marque sur les autres fleuves pour le transport des marchan- 
dises, non seulement parce que ses eaux communiquent avec celles deplusieurs 
autres fleuves , mais encore parce qu'il se jette dans la Mediterranee qui rem- 
porte sur TOceau , comme nous Favons dejii dit , et parce qu'il traverse d'ail- 
leurs les plus riches contrees de la Gaule. 

«c Je I'ai deja dit, et je le repete encore , ee qui merite surtont d'etre re- 
marque dans cette contree , c'est la parfaite correspondance qui r^ne entre 
ses divers cantons par les fleuves qui les arrosent et par les deux mers dans 
lesquelles ces derniers se dechargent ; correspondance qui , si Ton y fait atten- 
tion, constitue en grande partie Texcellence de ce pays, par la grande facilite 
qu'elle donne aiix habitants de communiquer les uns avec les autres , et de 
se procurer reciproquement tons les secours et toutes les choses necessaires a 
)a vie. Get avantage devient surtout sensible en ce moment ou , jouissant du 
loisir de la paix, ils s'appliquent a cultiver la terre avec plus de soin et se civi- 
lisent de plus en plus.Une siheureuse disposition de lieux,par cela m^me qu^elle 
semble ^tre Vouvrage d'un ^tre intelligent plutot que Teffet du hasard , suffi- 
rait pour prouver la Providence; car on peut remonter le Rhone bien haut 
avec de iprosses cargaisons qu'on transporte en divers endroits du pays , par le 
mdyen d'autres fleuves navigables qu'il re^oit et qui peuvent egalement porter 
des bateaux pesammeot charges. Ces bateaux passent du Rhone sur la Saone , 
et ensuitesur leDoubs, qui se dechargejdans ce dernier fleuve. De \k les mar- 
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II n'y a pas de pays qui ait plus a attendre que la 
France de voies de communication ou le transport se- 
rait facile et 6conomique com me il Test sur de bon- 
nes lignes de navigation. L'etendue de la France est 
assez peu considerable comparativement a celles de 
certains empires plus modernes ou de republiques 
nees d'hier(l). Cependant les produits de son sol sont 



chandises sont transport^es par terre jusqu*a la Seine, qui les porte k rOcean, 
k tracers les pays des Lexovii et des Caletes (les habitants des rivages men- 
dionaux et septentrionaox de I'embouchure de la Seine), eloignes de Tile de 
Bretagne de moins d*une journee. 

» CependanI, comme le Rhone est difficile a remonter k cause de sa rapi- 
dity, il y a des marrhandises que Ton pr^fere de porter par terre au moyen de 
chariots; par exemple, celles qui sont destinees pour lesjdrvemi (les habi- 
tants de TAuvergne), et celles qui doivent ^tre embarquees sur la Loire, quoi- 
que ces cantons avoisinent en partie le Rhone. Un autre motif de cette pref^ 
rence est que la route est unie et n*a que hult cents stades environ. On charge 
ensuite ces marchandises sur la Loire, qui ofire une navigation commode. Ce 
fleuvc sort des G^vennes et va s» jeter dans TOc^n. 

» De Narbonne on remonte I'Aude a une petite distance. Mais le chemin 
qu*on a ensuite k iaire par terre pour gagner la Garonne est plus long ; on 
revalue a sept ou huit cents stades. Ce dernier fleuTe le decharge ^gaiement 
dans rOoean. » 

(i) La superficie des Etats-Uois est tout juste decuple de celle de la France. 
Dans cet immense pays cependant la terre donne des fruits beaucoup moins 
varies que les n6tres. On n*y trouve point d*abricots; a proprement parler,la 
poire et la prune n'y existent pas. Ce sont la sans doute des objets qui nulla part 
ne creent un commerce considerable ; oiais void qui est plus important ; quoique 
la vigne saavage y soit admirable comme arbre, le raisin, et a plus forte raison le 
▼in qu'elle produit, soot de qualite detestable, tout comme celui des plants iro- 
portes d'Europe. La canne a sucre est cultivee dans une petite partie de la 
Lonisiane, mais elle y gele regulierenient tous les hi vers ; elle reussirait mieux 
en Corse et probablement aussi bien dans les departements de THerault, du 
Gard et des Bouches-du-Rb6ne. Le coton, qui fait la richnsse des ^tats du 
Sud de rUnion, et qu'ils fournisseut a VEurope pour une valeur de 3oo mil- 
lions, est egalement detruit par la gelee tous les aas, ce qui n'aurait lieu ni en 
Corse ni a Alger. 
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extraerdinairement varies et doivent de plus eH plus 
donner lieu k des ^changes , k uu commerce intMeHF 
presque illimit^, du moment que la eanalisatien du 
pays aura et6 achev^e d'un bout k I'autrc , de nos dA- 
partements du Nord k eeux du Midi , de la Mf^ditW'- 
ranie k la mer du Nord et k I'Oc^^n. Notre gWieuM 
acquisition d* Alger et la Corse que nous avons eneoM 
a conquerir sur la barbarie , ou plutot sur notre pro- 

pr^ ip6Qa(?iapgfo aJQuterppi:, si td ^st; mtv^ bon plaisir, 

4 la diversite da nos denreefi , et activfiront: \0 emut 
rant commercial qui doit traverser la France du nerd 
gU lOidi, jgt (lu mi^i qu j^pr^. 

U n'oKiste pa6 au mond^ un climdt miisii¥^pprQpri# 
que le n6tre a la navigation interieure. Dans nos r^ens 
t;ei|^pereeS| il est asse^ rar^ que les rivieres et meme les 

mnm% wiant g4ea, tpriiqw il§ h ^QnXj c?'^t ppur pew 

de jours, ou au moins pour tras peu de samaines. Las 
canau^ les plus c^l^bres de I'univers par les revenus 
q^n'ik rg»d§pt §1: pgr l^ CQmroerpe q«i 1§§ sillpnne,«9nt 
dan»ile9 pays aKpesai ada rigaupauiLhivaFay mi^tOUtf 
navigation est suspendue pendant quatre ou cinq meis 
de I'ann^e. Le grand canal Erii, qui relie Je flauve 
|IU^§o|i au lac Erie , dans TEtat (Je New-York , et oA 

la^ paag^t wm un tarif wpd^r^i r^ppprtpnt buUroiJ- 

lians, e'estra-difre le double da tous las droits da navtr 
gatiop percus chez nous par le Tr^sor j le canal Erii 
PJit gel^ ^J^ ^lej^ejntrp lej: n'est rguvert sur toi^t^ son 
atandua qu'a la fin d'avpil. Cbas^ nous il ;i^r^ poiiibl^ 
de tenir les eanaux ouverts onze mois par an, an 
moy^npe, sans discontinper(i). Quipls services done ne 

(i) Sur le canal du Midi, il y a peu d'annees encort, In fUUFigilin iitii 



semmes-nous pas fond^s a attendre de nos ea^us \ofirf 
que Bous les aurons achev^s et lorsque nous UlirMf 
appris k les administper y a les utiliser? Nos ligne^ d0 
navigation artificielle ont ete congues et poussees %u 
paint ou elles sont aujourd'hui avec beauf^oup plui 4^ 
discernement que les canpux d'Angleterp^ oij^ i'Amk 
rique. Elles sont sur de meilleqres dimensions 9 pltii 
larges surtoi^t, circonstanoe qui dimii^ue les &ais c}^ 
traction dans une proportipn asse^ forte. 

Les r^sukats de nos t^avaux de canalisation ^eppot^ 
je le repete , prodigieuK si nous nous determinon^ k \^. 
vite fiiiir, a les parfaire sur toute leur etendue, aa^S 
laisser d^i^terpuption nuUe part) car un^ eclusaen mau- 
vais etat ou dHin abord d^fEcile, un bief qui manqut 
d'eauy la traversee de niveau d'une riviepe torrentifUi^ 
6Bvas6e ou enoombree de sables, suffisent k diltPuipQ la 
moitie de$ avantages d'une Gommuniaation qui a GOoMi 
des millions par einquante et par centaines. £» fait 
de eanaux; au moins putant que dans la poe^ie^ U »y 
a pas de degres du mediocre ap pire. Je ne demasde 
iei ni luxe de construction , i^i ponts monumentaUK , 
ni petits palais poi^r ioger les eelusiers. Je soUieiteseubfc 
ment d-amples reservoirs, desepluses fadlesa approcher 
et4manoeuvrer,etsurtoutun lit uniformemeatprofmid. 
G-est la tout le merite materiel des oanaiix: de l^Angie? 
t^re et des £tats«Unis : Us y joignent des mepites adinir; 
nistrafife que les notres sont fort eloignes de possMsp, 
mais qu'il sera fort aise de leur donner : ils cb^meat 



iafen'Ofopiie tpus le§ ^ps pendant jsix semaines ou deux mpis. ^ctuellep^efit i{ 
n*y a plus qu'un chomage tous les deui ans^ et on espere n'fvoir plu^ bieot6f 
qne des di^mages triennaux. 



/|/| V0IE9 BE COMHfJNiCATION. 

tres rarement, excepte pendant la gelee; en cas d'ac- 
cidents, d'une breche, par exemple, ils sont repare^ ' 
d'urgence avec une rapidite militaire ; ils ont des eclu- 
siers alertes, sur pied niiit et jour: les reglements y 
permettent la circulation nocturne ; le halage des ba- 
teaux s y opere toujours par des chevaux , jamais 
par des hommes. On y autorise, on y encourage par 
un droit de pr^seance ou plutot de pripassage ^ 
une assez grande vitesse , et par Ik on y attire les voya- 
geurs. Le canal 6rie a transporte, en 1 835, 1 1 6,000 
voyageurs, soit 65o moyennement par jour de navi- 
gation. 

La France, y compris les Pays-Bas et les provinces 
rh^nanes, qui hydrographiquement en dependent j se 
compose de sept bassins; ce sont : 

. i<^ Le bassin du Rhone, dont la pente generale est 
vers le sud, et qui, par la Saone et le Doubs, penetre 
au coeur des montagnes de Test, les Vosges et le Jura. 
Toute la portion de la France qui tient k la Mediter- 
ran6e n'en est qu'un appendice. 

52^ Le bassin du Rhin , adoss^ a celui du Rhone, et 
dont la pente est vers le nord. U a peu d'importance 
par la superficie de la portion du territoire fran^ais 
qu'il arrose; il en a une immense par I'etendue de son 
cours au-dehors de nos frontieres , par la facilite que 
donnent ses aflQuents de droite de lier des rapports 
entre la France et de vastes con trees , et par la proxi- 
mity du Danube. Le Rhin n'a qu'un grand affluent sur 
le sol fran^ais : c'est la Moselle. 

3® Le bassin de la Garonne, incline a I'ouest, et dans 
lequel on trouve disposes en ^ventail autour de I'em- 
bouchure de la Gironde plusieurs beaux cours d'eau 
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qui arrosent de fertiles contrees, la Dordogne, la Ga- 
ronne, le Tarn, le Lot. Le bassin de TAdour n'en est 
qu'une annexe. 

4® Le bassin de la Loire , incline comme le prece- 
dent , mais qui en differe en ce que , au lieu d'etre 
borne a Test par le massif des montagnes du Forez et 
de I'Auvergne, il les tourne et les prend a revers, ce 
qui lui vaut d'occuper presque toute la largeur de la 
France, depuis I'Ocean jusqu'a TAllemagne et de for- 
mer presque a lui seul la France centrale. La Loire 
cc ipte de grands affluents dont plusieurs sont navi- 
gables , et dont les autres sont susceptibles de le de- 
venir. Les plus importants sont : a gauche laVienne, 
le Cher, I'AHier; a droite la Mayenne avec ses deux 
branches de la Sarthe et du Loir. La vallee de la Cha- 
rente et la Bretagne peuvent etre considerees comme 
des dependances de la Loire. 

5"* Le bassin de la Seine, qui penche vers le nord- 
ouest et qui se distingue par sa belle culture, par sa 
population industrieuse, par les nombreux moy ens na- 
turels de navigation repandus sur sa surface exeloipte 
de montagnes. Nul fleuve n'a, pourlameme stiperficie 
de bassin, autant de beaux affluents que la Seine; dans 
le nombre on distingue TAube, la Marne, ITTonnffe, 
rOise, et plusieurs tributaires de second rang, comme 
I'Aisne et FOurcq. 

6° et 70 Les deux bassins de TEscaut et de laMeiise, 
dont la direction gen^rale est vers le nord-est, et qui 
embrassent des provinces fertiles , peupl^s , riches 
par leurs manufactures et par les tresors souterrains 
qu'elles recelent. Le bassin de la Somme et celui de 
I'Aa s'y rattachent naturellement. 



1^ b(l§iliis dii Rhone, de la Qatorin^ et de la Ldire, 
emnj^fehfi^fit k e^ix i^uls pres des deux tiei^s de la 
population de la France. 

Le plus Vftite de tous est celui dfe la Loire j il dcciipe 
k pfeti pt*es le quart du territoire ^ et sa populatioii oit 
titi^lfoti 1^ cinqui^ttie de delle de la France^ 

L^ basfeiti de FEscaut est le moitis etefidu ) mais t-elfl^ 
livemeiil il est le plus peupl6* Sa population moyenne 
(g§t di^^jS^S inditidus par Heue cart-^e, c'est-^<-dirfe 
q^>ll^ ist datis le rapport de 6 A 2 avec la population 
m(»fenm de la France. Ce bassin est d ailleurs cilui 
d4 1ft ridvigtttidtf a recil le plus de p^rfectioftnemetit*. 

IS: fr^hm cottlpte a 1 9 rivieres que Ton cdnsidere 
e^lfinte nd^tigables ou flottables; Sur ces HviergB ^ 38 
¥(#sfeAt Imiri^ eayx dans la Mediterranee ^ 101 dan6 
I'Odftaii k I'ou^st et au nord, 4q dans la Malichfe^ et 
3 1 sortent de France par les froiitieres du notd-est. 

S\it te^ «ii^ rivieres, im^ dont le developpetnent 
^t d^ 1 jt^i Q lieti^ 9 sont comprises dans les sept bas^ 
ibifirppltidpllii^^mgi ayslnt ensemble 409 lieues, ap- 
fSf^mhmt kax bassins ^condaires qui peuvent etrfe 
JNIIffteh^ aut autr^s comme des annexes^ 

t^ d^V^loppemetit total de la navigation naturelle 
4ft fivi^r^ eat d'un pen plus de ii^ooo lieues (1). LA. 
Fmfi@§ £l d^jsi aj0Ut<§ k ^tte b^Ud dotatioti de la na- 
ture 900 lieues de canaux qui , avec quel(|tte8 am^lid- 
Attt^b de f itiefes, Itli auront cotite 700 itiillions (2). 

tM burins du Rhdne et de la Girondd i abouti^saHt 
Ftyi k la M^it^ran^e^ I'autre k I'Oc^an, oomposent 



(z) Voir la Note a a la no du volume, 
(a) Voir la Note 3 a la fin du T6itimA. 
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k FrMnee du Midir Geux de la Seiue^ de I'Sscauti de la 
Miluse titdu Rbin, tbus tributaires de la Manche^ eon- 
stHurat la ¥rAn^ du Nord. Le bassin de la Loire, jele 
enlrek nord et le midi^de 1 Ocean 4 la ^b^dne du Jura 
qui est la ligne avancee des Alpes, forme a lui seul la 
Frani^e etfntrale. 

On coD^oir ^u il e&t essentiel de relief cesbassins enlr€ 
m%i afin qu ib ecbdngent leurs produits qui sont tre^ 
dilG6reuf i d'uh basdin a I'auire i el afin qil'il s etablisse 
HI) equilibte autre les grands luarebes coHiiuereiaux 
(|tti d^BTidinent ehaettn d^s bassiu^^ eomtne Marseille et 
L^dti »ur le9 bords dil Rhone; Bordeaux et Touloiu^ 
iUr oeux de la Oaronde y Nantes et Angers dalis la 
Tall^ de la Loire ) le Havre> Rouen et Paris daris 
orile de la Seine | Strasbourg dans eelle du Rhin; 
LiUe^ Oand^ Aiurers, Charteroiy Bruxelles el Li^ge 
dand lea bassins de r£»€aui et de^la Meuae. De Ik une 
^em^t*e sierie d^ grands iravaux de navigation. 

il eit dair aussi que f pour satisfaire a d^ox condi- 
tioM ^ue lea progres du comoierGe rendenl de plus 
oa pli» oldigatdires,- reednemie du lemps et la regu- 
larite, Ton doit non seulement eoi&bler tes inleryall^ 
qm. aeparenl l^s deux teles de tiavigalion de deux 
testins opposes^ Inaift en tore rendre parftlit^menl na- 
tigables 1^ li^nes des fteuves euxofn^mea jus^ues k leur 
oi^cmdhure. De la une nouveUe serie de travaqx^ 

Or dctit eneote tenir cdmple d'un autre &it ramar- 
^ualde dans k coBstllutiofi hydrograpbiqrie de la 
f ranee) e'eal qu'dle est baignee par trois mers^ et 
ifM par Gonseqlienl il y d lieu a y etabiii' des lignes 
Darigables qui dispens^tit le oomnieree des longs et 
dangereux circuits qu'impose la voie de mer. 
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Enfin, parmi les faits g^neraux de politique et d'in- 
dustriequi, conjoin tement avecia configuration hy- 
drographique du sol^ doivent servir de base k un sys- 
tenie de navigation interieure , deux nous paraissent 
primer tous les autres : , 

1° L'une des denrees les plus utiles , celle dont le 
bon marche influe le plus sur la production , celle 
aussi qui , par sa nature encombrante, est ench^rie 
le plus par les frais de transport , la houille enfin , 
existe le plus souvent en France au pied des mon- 
tagnesy loin des points ou les fleuves sont r^gulie- 
rement navigables^ et k des distances considerables 
des foyers de consommation. U y a lieu ^ un ensemble 
de travaux destines k ouvrir des communications 
faciles , ^conomiques et r^gulieres ( on ne saurait 
trop insister sur cette derniere qualite, car eUe est la 
condition des deux premieres), entre les mines de 
charbon et les rivieres ou les ports d'oii cet admirable 
combustible , mille fois precieux depuis que I'homme 
a appris k le convertir en force motrice, peut se r6- 
pandre a I'interieur , sur le littoral et j usque dans 
les regions etrangeres. 

Les principaux districts de forges doivent etre k peu 
pres assimiles aux mines de charbon ; car, sous les 
auspices du travail, le fer et le feu sont les deux agents 
n^cessaires de toute richesse et de toute civilisation , 
tout comme au service de la guerre ils sont des instru- 
ments de destruction et de barbaric. Cette assimilation 
devrait etre ^tendue aux tres grands centres de manu- 
factures. Remarquons que les voies de communication 
qui lieraient les bassins houillers aux grandes lignes de 
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nayigalion , auraient , dans la plupart des cas , pour 
rfeultat^ d'ouvrir en meme temps un debouche et iin 
moyen d'approvisionnement aux principaux points de 
consommation de la houille, c'est-k-dire aux villes 
manu£sicturieres et a Tindustrie du fer; car, en gene- 
ral 9 les grandes lignes baignent les villes manufec- 
turieres, ou passent au travers de quelque district de 
forges. Dans un pays tel que la France , un canal qui 
ne ' rencontrerait ni villes pofftileuses, ni mines de 
charbon, ni forges, ne serait qu'une pretendue grande 
ligne, quelle qu'en fut la longueur. 

9* 11 existe en France un centre de civilisation , de 
lumieres, d'arts et de richesses, qui attire a lui, avec 
une force irresistible , tout ce que les localites enfan- 
fent, hommes, idees et choses, et qui renvoie a son 
tour^ avec une Anergic infatigable, dans tous les sens, 
k tous les coins du territoire , les produits de sa devo- 
rante activite. Les lignes de navigation doivent done, 
autant que possible , converger vers Paris , ou tout au 
moins des articulations bien jointes doivent rattacher 
k Paris toutes les grandes arteres de navigation natu- 
relles ou artificielles. 

Parmi ces considerations dive?ses , quelques unes 
ont ete negligees jusqu'i ces derniers temps : ce sont 
celles relatives a la mise en valeur des gites houillers 
ou ferriferes, et celles qui ont trait aux avantages d'une 
navigation prompte et permanente au centre des 
grandes vallees , dans le lit des fleuves ou parallele- 
ment k leur cours. L'usage de la houille etait peu 
r^pandu ; le bois etait plus abondant ; la machine a 
vapeur n'existait pas ou n'etait connue que par oui- 
dire: nous savions, par le recit des voyageurs. tout 

4 
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h parti qu'en av^Jt lire I'Angletf^^p^ j naus 4di^m0ii3 
]bss Anglai$»m4is hqms nelps i^itionp j^^^}e^ }u)mm^ 
les p^us qompetente npus ^ppel^i^nt ep yim k wti- 
li^ef nos belles miqes d^ cpm^ustiblp (i). QuAUt 
9UX fleuves , i| sufG^aii; a 1^ plupart d^s basQion dfis 
manufactures et 4u uego^ , que ]f s b^t:^ux p|]$3«llt 
y circuler pen4fint la lUQitie de V^n^e^ et 4^ tf^mps 
fsp temps £|ux cruets d'orage. L^ p^anufiptcturief^ fit 
inarch^uds s'^pproYi^iQnnajpnt wue fpis T^n <te mft- 
ll^res premierp.«> et dp prqdnits. I^'on i^ etwt pW rigOtt- 
reux sur les ech^^c^s ; Yoi^ s'ipquietgit pQU f}^ 
^elais i h cpmrnef^ce iguor^it rbg))f tu4e gpglai^e des 
^eglem^^nts ; il y a des proviuc^^ qu jl lei igAQIIs 
^flcore. La majn-d'cpuyre yalait peu , Ip ^mp^ tJp 
cpmipun des f^pmimes se payait k vU prix, ef Ips r^t^i^ 
d'uu bateau etaient peu pp^reujc. Enfio 1^ n^yig^tlAP 
k vapeur , qui decuple Tutjlitp de^ riviere* m fpHTOifi- 
§ant le mpyen de les f^ire serviri a la rempnt^ <:qmn^ 
k la descente, au t;r^^spqrt: des bqa^Rie* poipisi^^ 
celui dfs deurees, est d'une invention fx^ute quHl^HA; 
93,r le preqaier voyage de Fultop , entre If^w^Yorii ^t 
Albany, est de 1807. Au contraire , ij y a tfes Ipfig- 
(emps que Fpn a 9enti la nece^site d'u^ir les bn^sins 
entre eux ou les mers I'un^ a lautre par de» cariai)i»ii 
point de partage; de meme des I'origine, Ig pemi§e 4e 



(x) Des <8o3, M. Lcfevre, inspecteur- general des Mines , dans son Aperctt 
^duSral des n^iaes tie hotdUe exploiters en France , faisait ressortir k cbaqpe 
page I'ab^Dce des comnmnications qui rendiaicnt uoiversel I'eifiplof 4^ pe 
eombustible. En fevrier i8i5, M. L. G>rdier, ^igoui'dluii ifispect^ur-gcmciCial 
des HMQes, appclait, dans un Rapport sur its niiues de houiUe de France^ Tat- 
f option dit f^ureroementsur fiaiperiection , aect egard, de notre systeiie de 
cpmrnupic^Uop int^rieure. 
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centralisation , qui a toujours doming notre politique 
int^rieure^avaitfiaiitecloredesprojets qui reliaient, par 
des voies denavigation^Jes points extremes diiterritoire 
avec Paris. Ces deux idees ont constamment guide les 
princes et les hommes d'Etat qui, au travers des 
entreprises militaires dans lesquelles la France s'est 
toujours trouY^e engagee, a cause de sa situation 
geographique et du genie de ses habitants , ont eu 
quelquesi iwst^nts a donner aq:^ interets mat^riels du 
pays. Des Francois I", on projetait d'ouvrir les canaux 
de Briare , du Midi , du Centre , de Bourgogne ; et ce 
prince , ami passionne des arts utiles aussi bien que 
des beaux-arts , toutes les fois qu'ils se montraient a 
Jui empr^ints d*un ^ractere d'audace pu d^ gr^odfjiry 
^kmwi popr leur execution de» qrdr^^ mxqimh les 
maltieuFS des lemps et IHmpuissanee de la science 
d^alqrs ne permirent pas de dopner 3Uite. 






II. 



VKEMIEKE 5SaiK DE TRAVJI^. LIAlSOlf DES StXSSl'SS K9TRE KUX, 



Tnennx actiiellemelit accomplis. ^- Lacunes dans les communications du 
Khone. -— II n*est pas li6 avec le Rbin inferieur; il ne Vest pas avee le 'bas 
Escaut et la Meuse. — Caniiux de Gray a Saiut-Dizier, de VM^nt »la Marne, 
par Reims, et de TAisne a TOise pour combler ces lacunes. — Liaison indis- 
pensable entre le Rhone et la Gironde , par le ceutre de leurs bassius. 
— Liaisons actiieiles de la Seine avec la Loire , TEscaut et la Somme. — > 
Liaisons It etablir entre la Seine et le Rbin, selon le projet dc M. Brisson , 
et entre la Seine et la basse Loire. — Liaisons actuelles de la Loire. — Liaisons 
a creer entre la Garonne et les autres fleuves; lignes de Bordeaux a Paris, 
Il Lyon et a Strasbourg. *- Tableau des principals arteres qui s'etendraient 
alors d*une extremity a Tautre de la France. 



Le premier canal a point de partage qui ait ete se- 
rieusement entrepris et le premier qu'on ait acheve , 
celui de Briare , dont la France est redevable a la sol- 
licitude de Henri IV et de Sully , fut fait pour mettre 
en communication la Seine et la Loire , Paris avec les 
provinces du centre. Plus tard le genie de Louis XIV 
et de Colbert prit sous sa protection les plans hardis 
de Riquet pour le canal du Midi, qui devait rattacher 



LIGNES DB BIAVIGATIOlf. 53 

rOcean a la M6diterraii6e ; et la Garonne a la lisiere 
du bassin du Rhone ; la puissante volont6 du Grand- 
Roi et Tesprit de ressources de son ministre triompbe- 
rent de tons les obstacles , et quatorze ans apres que 
1^ premier coup de piocbe avait 6te donne , la naviga- 
tion fut en activity sur toute laligne. Le canal du Midi 
fut suivi du canal d'Orleans ou de la Loire k la Seine. 
En 1776 fut commence le canal de Bourgogne, c*est- 
a-dire du Rbone a la Seine. Kn 1 784 ce fut le tour de 
celui du Centre , ou du Rbone a la Loire , et de celui 
du Nivernais ou de la Loire a la Seine par FYonne. 
L'Empire, en meme temps qu'il pressait la fin des 
entreprises que lui avait leguees Fancienne monar- 
cbie, dota la France du canal de Saint-Quentin on de 
I'Escaut a la Seine par I'Oise. II decreta celui de FEs- 
caut au Rbin dans les provinces conquises^ et le com- 
men^a entre le Rbin et la Meuse; il entama aussi 
le canal du Rbone au Rbin par le Doubs ( i ), 
ainsi quele canal de Nantes a Brest, dont IS'apol^on 
appr^ciait surtout Fimportance strategique , et qui , 
au moyen des additions qiie la Restauration liii a 
donnees, etablit une communication de FOc^ana la 
Mancbe , et ^vite au commercie le detour dangereux 
du promontoire du Finistere. 

Les canaux que nous venous d'enumerer, toiis k 
point de partage, tous jetes d'un* bassin a un autre , 
sont a peupres tous compiets aujourd'bui; cependant 
il s*en faut de beaucoup que nous ayons toutes les 



(i) La parlie de ce canal compriss entre Dole et la Sa6ne avait He commenc^e 
en 1784, aox frais des l£tats de Bourgogne et de Franche-Gomt^, et terminee 
en 1790. 
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piM indi^pensaldc^ dotnmunicatioils de bassin k 

lie basiiti du Rh6ne a ses commilnitmtiotts biM 
aMtir^ dans plusieurs direCtiotis.^ A sDii etti^mile 
a^tentridnale^ il eftt li^ a hi Ldird tnoyenn^ par le 
€£inill du Ckn^tre » au Rhin par h dandl qiii porte 1^ nodi 
deft detik fleuvc^ « li la Seine pat* celiii de BoUrgogn^* 
Eti (hitt^> les cbemins de f^t qui aydisineiit Saint* 
lltienni^ rattachent le Rhdne li la haute Ldite^ CqMln<^ 
dant it n'a pas de tommutiication suiBsaiite Avteie 
Rfain inf(Srieur^ cat* k navigation permatiente Mr l6 
Rhin ne va pas aussi hautque Strasbourg) elle h'art^ 
k Manheim. Avec le bas Escaut et liVeo la MeUse il n a 
d6 rappdrt possible que moyennant un long detotit*^ 
c'eftl^^'^ire en passatit par Faris4 Ce sotlt la deux fl^ 
cbeuse^ lacunes^ mais il serait possible de Icfs combler 
Tone et I'autre par un setil travail dfo tnediocre etehduei 
En donsltruisant un canal de Gray k Saint4)iliier ^ ou 
entre la Sa6ne et la Mkme, oti^ dn d'autr^s termesi 
etitre la Sa6ne et le canal de Paris a Strasbourg^ le 
Rhdtie s^ trouvet-ait uni par tai6 voie directe avee 
la Meuse ^t avec la Moselle^ qui^ Fuhe et Fautr^^ 
iont coupees par le canal de Paris a Strasbourg^ avec 
le Rhin inferieur par la Moselle* et avec le bas Escaut 
par la Meuse, la Sambre canalisee/ et le canal de Char- 
lei*oi k B^uxelles et k AnverS. Il y aurait alors une Voie 
tiftvigable en ligne droite de la Mediterranee k \k met 
da Nord, de Marseille atix ports principaUx de la 
Belgique et de la Hollande. Le commerce des pro- 
vinces rhenanes et des Pays-Bas, c'est-a-dire de la 
portion la plus riche de I'Europe continentale , con- 
vergerait alors forcement vers Marseille. 



Ua «tttra canali d'uti f&ible d6vdbpi^ifik6ht et bi^h 
etttdi£ aiijotird'hui, ajouterait beaUc^dilp a I'tttilit^ d^ 
odttt de It Saone ii la Marhe; je Veux paH^r da cahal d6 
k Marne a I'Alsne par Heiiif 6^ II ractoiif cihiit aux pro* 
YCdddJbeto dil Rhoiie le cbemin d^& depdrtcfiiieiits qiii 
sont compris entre Id basse Seine et la Mi^us^, parce 
qilerAUn? abouHt d'un c6t<e k la Mi3Ude pal- 1^ catial des 
Ardennes^ de Tautre k I'Oise et pdr elle k Id Seine , k la 
SDHnne, k I'Escaut stipi^rieur^ k la Scarpe et ant dnnattx 
du STolrdi II fourairait a Reimfi iine voie de hayigatioh 
a laqudle cette Tille a droit. Ge catial ii'aiirait que 
qiiinze lieues de parcoiirs; ii gerait cepetidatit d'tlne 
constructioti dispendibusei 

Un troisieiiie canal , moins long encore ^ venknt a la 
silite de celui de Id Mariie a I'Aisne , abr^gerait nota- 
blement le tr(\jet de Mat^eille k la tner dti Nord el 
a Amiens, Arras^ Lille et Dunherque. Pour eontinuer 
Ters le Uprd^ au-dela du point oti le canal de la Martie 
a FAiane doit se jeter dans cette derniere riviere, il faut 
decrire un crochet en suivdnt I'Ai^ne jusqu'a TOisfe^ 
poui* rtimonter ensuite I'Oise jusqu'au canal de Saint* 
Quentin* Un canal trace entre FAisne et TOise par le 
vaUon de la Lette, cduperait droit de FAisne au canal 
deSaint^Quentin. Il n'durait que neuf lieiies etdemie. 

Le Rhone est prive aussi de toute connexion aveo 
la Garonne, doiit le large bp^ssiu s'etend tout pfes 
de lui, sur une gfdnde longueur^ a moins qu'bn ne 
coHsidere le canal du Midi, avec sbti prolongemeat 
du canal de Beaucaire, cpmnie trace du Rhone ii 
1ft Gat*0luie ) mais le canal du Midi , eti le supposiinl 
meme prolonge jusqu'a Bordedut j ne dessert qu'une 
m^iocre partie du bassin dela Gironde. II faildra eu 



■*«. 
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venir i quelque ligne de navigation qui remonte le 
Tai'n, I'Aveyron ou le Lot, et qui , au pied de^ mem- 
tagnes, devra peut-etre ceder la place & un cb^nin 
de fer qu'on ferait descendre vers le Rhone sur le 
versant oriental des Cevennes , par le vallon de I'Ar- 
deche , ou plus haut vis-a-vis de Tlsere. 

Cette intercalation d'un chemin de fer entre deux4i- 
gnes navigables pour traverser une chaine de monta- 
gnes, a ete employee fr^quemment ei> Am^rique potir 
franchir les monts Alleghany s. Les exemples les plusire- 
marquables de ce mode de cominunication existenl^en 
Pensyh^anie ; tel est le chemin de fer du Portage qui &it 
partie de la grande iigne de Philadelphie a Pittsburg oua 
rohio ; tel est aussi le chemin de fer de Pottsvillea Sun- 
bury, qui complete la ligne de Philadelphie au centrede 
la vallee de la Susquehannah. II n'estjpas impossible 
cepeiidant de jeter un canal continu au travers des 
mon tagnes^ lorsque celles-ci n'ont pas une hauteur 
demesuree , et c'est ie cas avec la chaine qui horde le 
Rhone sursadroite; carlescanauxpeuvent, presque 
aussi bienqueles cheminsdefer,s'accommoderde plans 
inclines qui rachetent de grandes differences de niveau. 
Le due de Bridge\yater et Brindley Font prouv6 en 
Angleterre; M. D. B. Douglass I'a demontre plus irr6- 
cusaUement encore en Amerique sur le canal Morris, 
entre la Delaware et la Jjaie de New-York. 

Le basiin de la Seine est assez bien pourvu. Trois 
canaux , ceux d'Orleans , de Briare et du Nivernais , 
tous convergeant vers Paris, le mettent en rapport avec 
la Loire : par TOise , le canal de Saint-Quentin Tunit 
a I'Escaut et le canal de la Somme au bassin de ce 
nom. Le canal de la Sambre k TOise , et celui des 
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•Ardennes lui servent.de liend avec la Meuse. Jusqiies 
ear 1 887^ rien n'avait 6te feit pour lui ouvrir une 
communication directeayecle Rhin; mais cette lacune 
est en train de disparattre depuis le vote del'an dernier 
en &yeur du canal de Paris k Vitry , et elle sera sans 
doute entierement combl^ cette annee, autant qu'il 
depend des Ghambres, par le [vote du canal de Yitry k 
Strasbourg. Ainsi aura ^t6 realise , au grand avantage 
de Paris et du Havre, de Metz, de Nancy et de Stras- 
bourg, des departements de FEst et du Nord, etde 
notre commerce de transit en g^n^ral , un des . plus 
beaux projets con^us par un illustre ingenieur qu'une 
mort pr^maturee a enleve a la science et aux arts 
utiles, M. Brisson (i). Lebassin de la Seine reveridique 
aussi une jonction avec la basse Loire, qui le mette 
en rapport avec les departements du Nord-Ouest et 
de rOuest proprement dit. • 

: En raison de sa position centrale et de son ^tendue, 
le bassin de la Loire est 6videmment celui de tous qui 
doit presenter le plus de voies de communication ; car 
c'est k travers sa surfece que la France du Midi et 
celle du Nord doivent se lier Tune a I'autre. On 
y trouve, en effet, i° a droite, divei's canaux que j'ai 



(x) Le canal de Paris k Strasbourg traversm cinq vall^, cellet de la Seine, 
de la Meuse, de la Sarre, de la Moselle et du Rhin, avec deux points da 
partage seulcmcnt , Tun entre le bassin de la Seine et ceux dc la Meuse et de 
la Moselle, Tautre entre le bassin du Rhin et ceux de la Moselle et de la Sarre. 
II unira Paris avec Bar-le-Duc, Nancy, Metz et Strasbourg. Sa longueur sera 
de cent trente lieues, c^est-i-dire egale a celle' du canal de Bretagne, y com* 
pris ceux du Blavet et dlUe-et-Ranee. II y a dcja 16 ans qu*il figurait dans 
un rapport au Roi, qui est demeure c^Iebre, ou M. Becquey expqsait un 
systeme g4n4ral de navigation. 
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d^ iBdi({ue9 1 le canal du Oeiitr^ qui M diHgt imi 
U Sa^e f le tohal du NiVe^iiais qui atteiat lStdtln« ^ 
eeux de Briars et d'Orl^ns qui diSbouchMt dttifil 111 
Seine I pui6 1^ canal de Bre<agn6 qtii$ 9vee M^ I'attiifi^ 
oatioi^ du Blavet et d'Ule-et-Rante^ g^gne la Hk^tf ^ 
Brelagne en troia points : Brest^ LoHehl ^ SaitH^My^ | 
tr k gauche^ le canal du Berry qui ne ite diri^ t«m 
auoun noUveau bassin ^ bar parti de la Loire 4 11 ^e^i^t 
a la Loire ^ mais qtii offre dti commerfc^ TaVanlftgig d6 
couper en ttavers un gtaiid toude dtt fleiiire, umm^ 
ta^ prdcieux qu'on a malheureu&eitient beauMUp 
amoindri en n'acheTant ce canal que Mt de peticea 
dimensions f apres TaToir commenoi aur une belkf 
echelle* Le badsin de la Loire reclame eAcote title 
oommuilication avec la basse Seine , que nous atona 
d^*^ metitiontiee^ et aurtoUt une oii plusietirs lignea 
qui le rattachent au bassin de la Oironde* 
. G& det*nier bassin est le plus maltrait^ de tbiift. A 
part le canal du Midi qui n'est qu'un lien kidiiS^dt 
avec le Rhone ^ cette riche talli^e de la Glroilde ^i 
entier^lneilt isolee des deux bassins du Rh6tle et d^ 
la Loire qui la bord^nt et I'enserrettt. II est impossible 
par consequent de Tenir par eau de Bordeau}e k Patia 
ou meme de Bordeaux a Nantes , antrement qu'en 
prenant la voie de mer, ou d'aller de Bordeaux a 
Lyon autrement que par le roulag^; L^ git unci dte 
principales causelS de Id d6dadence dfe Bordelatix. it est 
iiidispensable , il est urgent que Ton s^occupe d'un 
canal qui joigne la capitale au port qui fat autrefois 
le premiei* de France, et qui pbtlM^ait, sindil le red^- 
Vftliir, aa mdins rehaitre k une splendeur superieure a. 
celle ddnt il brilla jadis. Le canal de Paris a Bordealtv 
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eiMunMiAH §ur lA ccmditidtl de Boft) WUit uM ififitietldi^ 

non moins decisive que le prolodgenletil du eUial dU 
Midi auKksibiis de Toulousei 

Quant k la doibmunieatiDti de Bordeaux att^ Lyolii 
elie aurait lieu par la ligne dirigee suitaiit ki THrtty ^W 
rAVejrrtei, ou le Lot^ vers le fthdhi?^ iigne Am% ilous 
aVmis dijk parl^ et qui feerait {leut^tre ltii»pai*He 
cheiniil de fer. U co^viendrait auitoi d'ouirHi" enM 
ces deus grandes dteft une autre ligne moioi mAti^ 
diohale qui sei*ait ^galement profitable k Yt^i^ k 
rOucM et an C^ti*e ^ et qui deirrait probaU^melll 
a'^tablir par un canal <3reuse etitr^ la tnayeniM Loii^ 
ou plutot le canal du Berry d'un coti^^ la Dordogn^ i^ 
riste de I'autre ^ paf rintenn6diain$ de la V i^nne. 
. Ddns notre systpitie de gt^nds catiaut a pDint dtt 
partage , il y a done cinq lacunes prindpales ^ hotl 
cbiripris le canal de la Seine all Rhin ^ oa de Parik a 
Strasbourg; to sont cellea: i* de la Saotie k U. 
Marne, de la Marneal'Aisne et de FAistid k VOimi 
3* de Paris vers les departeiilentft du Noifd-Ouest, ou 
de la basse Seine k la basse Loire ( 3*de la Gatoline 
a la Loire, completant avec la ligne precddetit^ kl 
communication de Paris k Bordfeailit | 4* do Bordeaux 
irers Ly<m par le tanal du Berry et la Dordcugtie ou 
risle; 5** de la Garonne vers le centre dela vallee dtt 
Rhone) en renipla9atity s'il ^tait nioessaire^ le dattnl, 
ati eoeur des montagnes, pal* uti obemii] de ler tV^ 
plans inclines , graviftsant la pentl; d^ G^nti^fc. 

NoUa aUrldn:i aloi^ six gi^de^ arteres dlant d*un 
bout a I'aulre dti territoire : 

lA pr^miei^e^ de Sre^t , Sain^M&Io ist Lorienf k Mle 
el a Strasbourg d'un c6l6 ^ k Lyon et k Marteflle de 
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Fautre^par Rennes, Nantes, Orl^ns, Nevers, Chalons, 
Besan^on et Mulhouse ; * 

La seconde, de Bordeaux, Toulouse etBayonneju&- 
qu'a Lyon d'un cote, et Strasbourg de I'autre, par le 
centre de la France ; 

La troisieme, d^Strasbourga Bordeaux ou m^me k la 
M^diterranee par I'Ouest de la France, se composerait 
d'abordde deux grands canaux dont Tun, celui de Paris 
k Strasbourg, est encore a construire, et dont I'autre, 
celui de Paris a Bordeaux, est encore k proposer, puis 
au-delkde Bordeaux, du cours de la Garohne d'kbord, 
et ensuite du canal lateral s'etendant par le canal du 
Midi jusqu'a Cette; 

La quatrieme, de Bordeaux vers le milieu de la 
vaD6e du Rhone et de la vers Marseille et vers Lyon 
et Strasbourg ; 

La cinquieme , de Marseille a Paris par Lyon, Cha- 
lons et la vallee del'Yonne, se divisant a Paris en cinq 
branches dirig^es : 

1** Sur le Havre par la Seine; 

2** Sur Anvers par I'Oise, le canal Saint-Quentin et 
TEscaut: f- 

3** Sur la Somme, Amiens et la mer; 

4'' Sur TAa et Dunkerque, Arras, Lille et la 
Lysj 

6* Sur Charleroi, Bruxelles et encore Anvers par 
rOise , le canal de TOise a la Sambre , la Sambre et le 
canal beige de Charleroi a Bruxelles; 

6* Sur Namur, Liege, Maestricht et la HoUande, par 
FAisne , le canal des Ardennes et la Meuse; 

La sixieme , de Marseille a la Marne par le Rhone 
et la Saone, se diviserait , une fois arriv6e k la Marne , 
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en trois branches qui iraient directement, c'est-a-dire 
sans subir le detour de Paris i 

i« En Belgique et en Hollande par la Meuse ; 

Q° A nos departements d'entre Seine et Meuse et en 
Belgique par I'Escaut, moyennant les canaux jetes en- 
tre la Marne et TAisne par Reims et entre FAisne et 
rOise; 

3° Aux provinces alleraandes duRhin par la Moselle ; 

Je ne parle pas des deux ramifications qui attein- 
draienty Tune Paris, I'autre Strasbourg, et qui ne 
seraient autres que les deux moiti^s du canal de Stras- 
bourg a Paris. 

Toutes ces lignes , avec leurs variantes , se coupant 
deux a deux, soit a Paris, soit sur la Loire, soit sur la 
Saone, sur la Marne ou ailleurs, formeraient d'autres 
communications en grand nombre. Ainsi, par exemple, 
il y aitrait alorsf une ligne tres importante pour notre 
transit, qui se dirigerdit du Havre sur Strasbotii^. 
Ainsi encore on con^oit qu'a cause des canaux du 
littoral de la Mediterran6e , les lignes que nous 
avons attribiiees k Marseille profileraient a tous les 
ports frangais depuis rembouchure du Rhone jus- 
qu'a la Nouvelle (Aude), et que toutes les lignes que 
nous avons enum^rees commedesservant Bordeaux, 
profiteraient pareillement a tous les ports du golfe de 
Gascogne. Ainsi enfin la ligne de Bordeaux a Stras- 
bourg , par le centre de la France , c'est-a-dire par le 
Limousin et le Berry, ouvrirait a Bordeaux et au Sud- 
Ouest une communication fort directe sur Paris par le 
canal du Berry, le canal lateral a la Loire , et le canal 
deBriare. 



m. 



ItttTlliflK fBRIB pm VRATAUX, TtLkWAVX A E\ECUTE& DAVS LIS DlVClkS BASSlVS, 
seiV I(47KtA|.«lfl9T AVI lll|fti»M, iOIT 91M9 LBUR U*» 



Be 8^ serf pas de uos graiides li^nes. — Observation; siir ji| f/oiri} et §|||* \^ 
Seine; pouts suspendus sur la Saoue ; pouts aHtiques sur le Rkoueet \a Sejiie. 
~ LieuafM d'on autni genre ; ^Ng de Thau ; traveni^ en mer de Booe k 
ijiarwille.— ^^t«^a iaff ur def rirt^rM 4w» Vmm^ regiwf . -rr Ml 4t> 
rivieref el des port; i^ i§379 qqjlljfi^es 4? leis de in 44mw^ d^ pqHs 
et des rivjeres. — Lignc de Brest f^u Saiiit-Malo a B41e et & Slrasfiourg prise 
l^tir exemple de I'avaotage que nous aurions a completer nos grandes ligniis 
pap l^tiiprvlion das ri^eres, effeciuee soit lale^^alement, sott dam laur (H. 



Cependant, meme avec tons ces beaux canaux k 
point departage, nos grandes Hgnes de navigation res- 
teraient incompletes. La troisieme ligne, celle de Bor- 
deaux k Strasbourg, en la supposant achev^, et elle 
jl'est pas commenc^e encore, serait seule constamment 
et regulierement praticable, parce qu'eUe serait artifi- 
cielle sur presque tout£ son ^tendue. Mais les autres 
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pfl&irfiipRt: epGore pendant I4 majeure partie4ei'4nq^ 
4^ Wc^^es qi^i rebut^raient }e commerce, I^os Ugim 
ni^vig^^bles ne justifiero^tles depepses enoripes qu'el)^ 
fm^ ^:^igeiQS, dlle^ ne i^hgngeppnt le^ pqiiditioi^ d'ei^ii- 
ti^f^ce d^ nqtpe industrie, que lorsqvo lf» ipan^bdiuji^fls 
4e qwplqup pri^i; 3'y mouvront iippertupbablem^nt a 
r^QP die vipgt Heiies par jour|lpsf vpyag^urp a mwn da 
cmquant^ ou sompta Ueue$ ai^moinis^ et les matierfls 
epppipbi'ante3| de di^Iieu^s. Movsy et tieu)ep[ient alorSf 
ei\]^ preeront des rielatipns pouvelies , ^t ferqpt abam- 
4QnQ§r 1^ ^pillage pu la yoi^ de pier. Tapt que l^s 
imrphgqdises eipploierpnt plus d'up nioi^ pour p^sjEier 
4a Havre a MarspUle; tant qu'U ne sera pjis ppssibie, 
mc^epu^pt qpelqup§ fr^is de plus , de Feduire l^ trajpt 
^ quipi^ JQprs , touted celles qui ont de la valeur irppt 
par tprrp, et continueropt 4 defopcer nps rputes pu 
|rAll4 detripientdu Trespr; Jes ^utres seropt confines 
^ d^3 (saboteurs, presque tou& fort peu babiles, fort 
ptS« pi^essiSs d'arriver , qui ^ont ^ppv^pt plujs de troi^ 
j^Q]S 4 se rendre de; JVIfirseille au Havre. Trois piois <j'e^t 
fprt ^9V^ SW^ dppt^; c'est cepepdant beaupoup plus 
l^prt que la yoie d^ nayigatipn iuterieure telle qu'^ 
^t aujpurd'bul, et cela coute b^apcoup pioips. 

C'esf que, pour la pavig^t-ion du territop'^, ilres^p 
J^epipcppp a faire ppcore apres les capaui^ a ppipt dP 
p^pfage jetes de bassiu a bassip. Ces puperbe^ Iravapic 
qpp I'pn poprvpi^ d'eau a grands fr^is pour tout Ip 
poUFs d'upe annee , debouchent dans des riyier^ qni 
ep piapqpept freqpemmeut et qui sont heriss^Qs 
^'embgrras. Lp canal dp ;|^pne ap Rhip se r^^taphe 
'^ I4 S^pe a iS^ipt-Syiupborieu^ ap-de^u3 de Chalqufii j 
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or la Saone , meme jusqu'a Lyon , est souvent fort 
basse , et pr^sente aux bateliers de nombreux obsta- 
cles , et la loi du perfectionnement de la Saone n*a 
et6 votee qu'en 1887. Le canal de Bourgogne aboutit 
d'un c6t6 k cette meme Saone, et de I'autre i I'Yonne, 
qui est presque torrentielle , c'est-a-dire quelquefois 
k peu pres a sec. La Loire , qui est la grande artere 
fluviale du pays, regoit je ne sais combieri de canaux, 
ceuxdu Nivernais, du Centre, de Briare, d'Ori^ans, 
de Bretagne, du Berry; et la Loire, pendant la moitie 
de I'annee, est eparpillee en petits ruisseaux qiii 
coulent a travers des bancs et des ties de sable. 
Le canal du ]Vlidi,^qu'on a decore.du nom pompeux 
de canal des Deux-Mers , n'est qu'un canal de Tou- 
louse a la Mediterranee , puisque rien n'est plus irr^ 
gulier que la navigation de la Garonne a Toulouse. 
Aussi tons ces canaux de riviere a riviere , creus^ 
a force d'argent, ne servent guere jusqu'a present 
qu'a attester la science des ingenieurs qui les ont 
traces , et encore plus les ressources du pays qui a 
paye sans se plaindre les centaines de millions qu'ils 
ont cout6s. L'amelioration de nos rivieres est absd* 
lument necessaire comme complement des grands 
travaux de canalisation deja accomplis. ElliJ Test par 
Kmportance des localites distribuees sur leurs rives , 
et qu'il s'agit de bien relier entre elles ; car s'il n'est pas 
precisement exact de dire , avec certain pr^dicateur 
campagnard , que la bonte divine a fait couler les fleu- 
ves a port6e des grandes villes, il est parfaitement vrai 
que toutes les grandes villes , tons les centres de far 
brication , ainsi que les terres les plus fertiles sont sur 
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les bords des fleuves et des grandes rivieres. On a peine 
acraire que la basse Seine^ par exemple,.qui baigne des 
villes comme le Havre , Rouen et Paris, qui traverse la 
plus riche province de France, ait 6te abandonnee 
dans r^tat de nature ou elle se trouvait du temps des, 
Gaulois, c'est-i-dire avec tons ses bancs de sable et 
ses detours sans fin. Bien plus, il y a ete cree artificiel- 
lement des difficultes nouvelles , telles que le Passage 
dela Mo'rue(x), a Marly, et le barrage du pont Notre- 
Dame, qui intercepte la communication a la remonte 
entre le bas et le haut de la ri^riere, telles encore que 
les ponts redoutes des mariniers, de Vernon et de 
Poat-de-FArche. La. Seine debite une, quantite d'eau 
oonsid^able meme pendant I'etiage. Rien ne serait 
plus ais^ que de la rendre parfaitement praticable en 
toute saison pour des bateaux d'lm fort tirant d'eau. 
EUe devrait etre un modele de navigabilite. Elle tra- 
verse les plus fertiles regions d'une glorieuse monar- 
chic de quatorze siecles ; elle coule depuis Hugues 
Capet, sous les fenetres de nos rois; elle baigne la 
plus magnifique capitale qu'il y ait au monde , et elle 
lui est indispensable pour ses approvisionnements ; ce- 
pendant tous ces privileges ne lui ont pas porte bon- 
heur, et elle est encore a attendre ce qu'elle aurait as-. 
sur^ment si elle appartenait a I'un des plus jeunes 
Etats de TUnion americaine, si elle desservait le n^goce 
de metropoles de quatre a cinq mille ames, telles que 



(i) Il y a U un pertuis extr^mement di^cile a franchira la remonte; il pro- 
Vient de ce qu'il avait fallu barrer la riviere pour cr^r line chute d'eau qui mit 
en raouvement la ceiebre machine de Marly. Une allocation , Totee en 18)7 , 
Ta permettre de faire disparaitre cet obstacle. 

5 
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Hanisburg (i), Indianapolis (a) ou Columbus (3). 
t)e meme on a religieusement respect^ tou» le« 
6cueils , tons les rochers et tous les hauts-fonds dont 11 
a plu k la Providence de semer le Rhone, qui est poui* 
le Midi ce que la Seine est pour le Nord , sans parlcr 
des pouts antiques a arches etroites ou des freles pdlits 
de bois que les hommes y ont jetes a Saint-Esprit et k 
Avignon , et contre lesquels les barques sont expos^M 
a dc briser. Au reste , sur toutes nos rivieres , les 
pouts, ceux-la meme qui sont dela plus fraiche dat©^ 
sembtent quelquefois avoir ^t6 construits dans le butde 
g^ner la navigation. Ainsi , quelques uns des ponts sus- 
pendus de la Saone ont leur tablier pose a uu tiiTeati 
tellement bas qu ils empechent le passage des bateaux 
a vapeur pendant les hautes eaux , tout comme l68 
bancs de sable pendant les eaux basses (4)% 
• 11 n'est pas plus aise de justifier la negligence qui SL 
fait delaisser plusieurs cours d'eau de moindre )Sten- 
due, qui se recommandaient par les richesses mU 
n^rales eparses dans les pays qu'ils arrosent Nous 

(i) Capitale de la I^ensylvanie. 

(%) Capitate de Yttai d'Indiaoa. ) 

(3) Capitale de YtiaX d Ohio. 

(4) ttEntre Lyon el Chalons, on a aulorise la construction de dUferents pontl 
en 111 de fer, dont rulilitc pour les contrees situees sur les deux rives est in- 
ebnlestahle ; mais le tablier de quelques uns de ces ponts, dc celui de Bellevine, 
par fxenple , Be se trouve pas place a una hauteur convenablo. J\ co r^trite 
qu'assez sonvent la circulation des bateaux a vapeur est arrelee. On coo^oif 
que t*est un grand inconvenient pour le mouvement, la regularile et Teconomie 
des transports. Si Ton faisait le rompte de tous les dommagcs qu'occasionnent 
ces temps d'arr^t, on en serait assurement fort elonnc. Eu autorisant la con- 
struction dc ces pouts ou en les 6levanl a une hauteur insuffisante, on a commit 
une fautc, et cetle faute pent et doit etre rcparee. » 

(PiLLET-WiLL. De la depense et du jproduU des Qanauai 
et des chemins defer^ fom. i, pag. 280.) 



pOssMons sur Ics bords dii Lot liii magnifique 
bft^in carbotiifere et femfere, et ce n*est qii'en i835 
^e le Lot a 6t^ favoris^ d*une allocation. Depuis 
lors, il esttrai, la Ipi d^s rivieres de 1837 a pourvu 
k Fam^Iior^tion complete , et prompte s'il plait a Dieu , 
dl^ cette rhriere. Le sol que TAllier traverse ©'est pas 
dotft de tnoins de richesses, et FAllier n'est comiu au 
IVesor que par les droits de navigation dont sont frap- 
j>fe les bateaux qui ont pu ^ a la faveur d'une cnie su« 
Wtc, s'aventurer a travers les rochers dont son lit est 
gftrtii. Si Wous voulions citer les rivieres et fleuves qui 
tout en inauvais ordre, dont la navigation est plus dif- 
ficile et plus incertaine qu'elle ne Tetait, selon Strabon, 
dans les teinps antiques, nous devrions nommer a tres 
pen pres tous les cours d'eau qui arrosent la France. 
Dans un petit nombre de cas , nos lignes navigables 
pr^entent des lacunes d'un autre genre , qui imposent 
fttix bateaux des travers^es en mer ou dans des lacs. 
Alnsi le canal du Midi debouche dans la lagune appe- 
Ue F^tang de Thau , qu'il faut parcourir dans toute sa 
longueur (16,000 metres) pour se rendre au port de 
Cctte, extr^tnit6 r^elle du canal. Ce n*est, au reste, 
qu'un assez faible inconvenient, les tempetes el les 
niautais temps 6tant fort rares sur I'etang. On est ce- 
pendant oHige par Ik de donner aux embarcations du 
canal utie construction plus solide et partant plus cou- 
teuse;il est indispensable qu'elles soient pontees. Tout 
b^teati qui descend le Rhone pour se rendre a Mar- 
seille est astreint k un voyage en mer entre Marseille 
cf Botic. Un canal pcu ^tcindu (de douze lieues) ren- 
drait compiete la navigation interieure jusque$ au 
port meme de Marseille. 



gg VOIES DE COMMUNICATION. 

Rendons a chacun ce qui lui appartient ; acceptons 
les lecons qui nous sent adressees , si elies sent sages , 
de qudque part qu'elles viennent , fut-ce de rancien 
regime. Uancien regime, en effet, nous a laisse, a 
I'egard des fleuves et rivieres , de bons exemples a sui- 
vre ou au moins de bonnes intentions k imiter. Des 
Francois I", on fit beaucoup de tentatives pour Fame- 
lioration des lignes naturelles de navigation. II y eut un 
autre prince sous le regne duquel on y consacra plus 
d'efforts : c'est celui a qui I'histoire a decerne le nom 
de Grand Roi. On dit qu'en Russie il n'y a pas un pro- 
jet empreint de grandeur etde majeste qui n^ait pris 
naissance dans la puissante cervelle de Pierre-le-Grand; 
on pourrait chez nous en dire a peu pres autant de 
Louis XIV. Dans son regne seculaire, ce prince sut, 
sinon achever, du moins commencer avec viguenr 
une suite d'entreprises dont la masse effraie quand 
on songe qu'il n'y a la qu'une vie d'homme. On ne 
congoit pas d'ou il put tirer les tresors et les intelli- 
gehces sup6rieures qu'exigerent toutes ses conceptions. 
En verite, s'il eut vecu dans Tantiquit^, il aurait eu le 
droit de se croire comme Alexandre un demi^dieu/fils 
de Jupiter. En meme temps qu'il construisait et 
qu'il peuplait par sa volonte ce Versailles qui seul a 
eu le privilege d'inspirer de la modestie a Napoleon , il 
trouvait des millions encore et d'habiles officiers pour 
construire une marine, equiper d'innombrables ar- 
mees , creuser des ports , elever des arsenaux , sout^r 
des guerres sans fin , et fonder des colonies dans toutes 
les parties du monde. Il en trouvait pour herisser ses 
frontieres d'une triple ligne de fortifications a la Vau- 
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ban, qui sont encore les boulevards de la France. II en 
trouvait pour les monuments des arts , pour les fetes 
qui changeaient autour de lui les palais en autant d'O- 
lympes , et pour de magnifiques fondations telles que 
FH6tel des Invalides. II en trouvait pour ^tablir des ma^ 
nufactures et pour accorder au commerce une protec- 
tion vraiment royale. II en eut aussi pour la navigation 
du territoire. On sait la part qu'il prit au canal du Midi; 
et la phipart des seulsouvrages qui aient jamais etefaits 
sur un grand nombre de nos rivieres , ouvrages qui, 
faiite de soins, ont deperi, et qui d'ailleurs n'^taient 
qu'^ la hauteur des proc6des connus autrefois , sont 
aussi au nombre des creations leguees k la France par 
le grand monarque. 

L'administration commence a se montrer penetr^e 
de la necessity du perfectionnement des fleuves et des 
rivieres. Elle a temoigne par des actes recents, et no- 
tamment par une loi de la session demiere , qu'elle 
arrivait a en reconnattre toute I'importarice. Ainsi, 
Ton a d^j^ am^lior6 ou Ton acheve d'am^liorer un 
certain nombre des affluents des fleuves, tels que 
rOise dans le bassin de la Seino, llUe dans celui de la 
Gironde, la Moselle, la Sevre. Une loi plus nouvelle 
encore, celle de 1887, a allou^ des sommes consi- 
derables k la Saone, k la Marne, k la Charente, a la 
Dordogne , au Lot , au Tarn , k la Meuse et a quelques 
autres rivieres. Mais les arteres de la navigation, 
1^ fleuves qui donnent leurs noms aux bassins , ont 
6t6 jusqu'ici presque absolument negliges. Depuis 
i835 on leur a affecte des sommes vraiment insigni- 
fiantes. L^ loi de 1 887, a laquelle on a donn^ le nom de 
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loi des rivieres, a le 4ei^utde ne faire ipjeotipn nid^ Ig 
Loire, ni du Rhone, ni du Rhin, m de la Gspronmf n\ 
meme 4e la basse Seine ^ saut pour ui^ cbemw dp i^ 
lage. Cest le pendant d'une ^utre }pi| intitule r^' 
d^s Parts J qui passe sous silej|pej^rdej^ux:^([ Mfis 
seille, Nantes et le Havre, pour faire m^tiQn df Cwv? 
nes , de Honfleur et de Saint-GiUes ( i ). 

La Loire seule a ete dpt^e d'une ligne laterale; VMi^ 
celle-ci s^arrete a Briare, tandis qu'eUe d^yrait etrq 
prplongee jusqu'a Tembouchure de la Vienne au^dela 
4e Tours , ou peut-etre jusqu'a celle de la May^p^i 
pres d' Angers, L'administration, si ?ielee sous d'autr^ 
rapports, a done besoin qu'qii lui lasfie k W ^wyj^t 
sentir encore Taiguillon. On comprei^d, d'vm wrJaifl 
point de yue , que les fleuyes et les plus forts de leurs 
affluents aieiit ete reserves pour 1^ fin ; ce ^ont les tr^ 
vaux les plus difflpiles, et nos ing^nieurs , ^lalgr# tout 
leur savoir, n'osaient pas les aborder ; c'est a peine «i 
aujourd'hui jneme ils ont des idees bieii arfetees^ mv 
les meilieurs moyens d'ameliorer de grands qpursd'e^ii 
daps leur lit, Mais Tinteret du pays voulait qu'oq atb^<r 
quat les fleuves avantles rivieres secondaires , et que )f| 



(<) Oq a ay«p raiiOQ qualifie eei data actes l^clatifs de his de la dim^tnaU 
4ts rivihrcs fit de* ports. En pareille matiere, uegliger rariitocratie pour t^ 
pandre toutes les faveurs sur la democratie, cest fortmal entendre les inter^ 
de la democratie elle-m^me; car les petites rivieres eties petits ports n*auront 
dVtiviti que lorsquc Tekiii leur viendra des grands flenves et des grandes m^ 
Iropoles QOQimerciales;9*e&tsttrioiit mal entendre eenj( du pi^yset duTiieser^ 
II y a au moins trcote departemenls a qui proiiterait TaoielioratioQ de la Loire; 
il y en a ([uinze ou viugt. a qui il importe que le commerce de Marseille fut 
la jouisiance d'an dock , il y en a autant a qui Pon rendrait service li Ton per 
mettait au Havre dc i etindre hors de ronceiuCe oh on le tient rcnferm^ 
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science fit un effort pour se mettre promptement k la 
hauteur des besoins deTindustrie. 

Pour nous &ire une idee de I'interet que nous avom 
a prendre, a cet egard, un parti vigoureux, et de# 
fipmmes qu'il faudrait depenser encore pour recueilUr 
le iruit des ipormes capitaux deja engages dans I'enr 
treprise de la navigation du territoire, examinons, pi^f 
exemple, la ligne de Brest et Saint-Malo a Bale 0t 
Strasbourg, et mettons les portions qui r^clament de 
nouyeaux travaux en i^gard de celles qui sont com* 
plet^ment terminees ou qui vont I'etre : 





PARTUS 


PARTIES 


, » I 


achevees 


k tDieliortr 




en lieues 


en lieues 


Canal de Nantes h Brest avec les canaux du 


de 4,000 m. 


de 4,000 n. 






l^Ttt et d*Ille-et-Rance. 


129 3i4 


» 


De Nante^ k remboucliure de la Yiennepar la 






loirc (i). 


35 


» 


Oe Tembouchure de la Yienne a Briare par la 






Loire (d). 


» 


60 


De Briare a Digoia , canal latiral 


49 M» 


>» 


Pe nigoln a Ch4ioDs, canal dii Centre. . . 


29 M4 


V 


De CbAlons h Saint-Symphorien par la Saone. 


u 


16 


De Saint«^yoipliorjen a Strasbourg, canal du 






Rh6ne au Rhin , avec embranchement sur 






Bile 


87 114 


» 


Total. .... 


33o 3{4 


7« 



Ainsi, sur un trajet de quatre cent six lieues , nous 
en avons execute pres de trois cents , moyennant 



(i) Cette partie de la Loire exige encore des ameliorations, mais upe somme 
mediocre y sufTirait. 

(9) Cette partie de It Lohre detnit ^e remplac^par im eanal lateral. 
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line depense de 1 3o millions en trayaux, sans comp- 
ter les interets , les primes let les indemnit6s que nous 
avons a servir. La nature nous donne trente-cinq 
lieues qui n'exigeront que peu de perfectionne- 
ments. II n'y a plus k travailler que sur soixante- 
seize lieues, qu'on am^liorerait pour 4o millions. Lors 
meme qu'il en faudrait 60, il ne serait pas perniis 
d'h6siter un instant. 

Je choisis k dessein cet exemple , parce que , de 
tous nos fleuves, la Loire est celui dont le perfec- 
tionnement , soit dans son lit , soit plutot k I'aide 
d'un canal lateral, sur la majeure partiede son cours, 
porterait les plus beaux fruits. Le bassin de la Loire, 
avons-nous dit, contient le cinquieme de la population 
de la France. M. Huerne de Pommeuse, dans son Traite 
des canaux navigables^ a nettement fait ressortir Tim- 
portance de la Loire , et I'avantage qu'il y aurait k 
etablir le long de sa valine une ligne de navigation r6- 
guliere et permanente.^ 

« La Loire, a-t-il dit, dont le cours est d'environ 
» Q70 lieues depuis sa source, traverse onze d^piar- 
» tements, et recoit plus de quarante rivieres , parmi 
» lesquelles on peut en remarquer neuf grandes na- 
» vigables, qui accroissent successivement ses eaux 
» et la beaute de son cours, apres avoir elles-niemes 
» traverse vingt-six departements. Ainsi sa propre na- 
» vigation et celle des principales rivieres affluentes 
» parcourent et peuvent enrichir trente-sept d^parte- 
•) ments. 

Les onze departements traverses par la Loire 
• sont : la Haute-Loire, la Loire, Saone-et-Loire, 
» I'Allier, la Nievre, le Cher, le Loiret, Loir-et-Cher, 
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» Indre-et-Loire, la Mayenne et la Loire-Inftrieure. 
» Les neuf grandes rivieres qu'elle re^oit sont : 

» L'Allier qui traverse. ... * 4 depart. 

» Le .Cher. ......*. 4 

» Llndre. • . . . ... .a 

» La Vienne qui en travei'se. . . 4 

» et re9oit la Creuse qui en traverse. 3 

» La Sevre qui traverse 2 

» Le Loir 3 

» La Sarthe. ......... a 

» La Mayenne. . fx 

» Nopbre total des departements traverses 
» par la Loire ou par ses principaux affluents. . Sy » 

TJn calcul analogue au precedent pourrait etre ap- 
plique a la ligne de Marseille, a la mer du Nord ou 
a toute autre grande ligne , et Ton arriverait dans 
tous les cas a la meme conclusion: c'est qu'il n'y a 
pas pour le pays un placement plus raisonnable, qui 
promette d'etre plus productif, et qui potirrait I'etre 
plus proniptement que I'achevement defe arteres de 
navigation d'un bout a I'autre, au moyen de Tame- 
lioration des fleuves et rivieres , soit dans leur lit , 
soit par des travaux executes sur leurs bords. Par- 
dessus tout la Loire, le Rhone, la Garonne et la 
Seine , c'est-a-dire nos fleuves , reclament iinperieuse- 
ment I'attention du gouvernement et les subsides 
des Chambres. Je ne pretends pas indiquer ici les cas 
ou il faudra recourir a des canaux lateraux, et ceux 
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ou Ton deyra se borner k des travaux en lit de ri« 
viere. Je me borne k signaler comme indispensable la 
creation, par un moyen quelconque, d'une navigation 
permanente sur tons les points ou les grandes lignes 
se confondent avec des fleuves et des rivieres a regime 
incertain. U n'y a qu'une voix a cet ^gard parmi tons 
ceux qui veulent que la France devienneriche, etqui 
connaissent les ressorts de la prosp^rite publique (x). 



(i) Cetie pensee a recemmeot ete developpee dans ud ouvrage remarquable 
de M. Pillet-WiU. 



mmm^im 



IV. 
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Cinq Ugnes a etablir pour cet objet : !<> amelioration de TAlIier; a^ perfec- 
tioniiemeiits en Loire au-dessus de Roanne; 3® chemin de fer d6 t'Ari^ei 
4^ ciMl ppur diftribuer dam I'Ouest let charboni de Gomentry, defli prapoii 
plm haut pour un autre objet ; 5** canal de Gray a St-PUier, deja propio^ 
pareillement. — £tat actuel de Tindustrle du fer au cbarbon de bois; ob- 
senntiona particulieres sur IMmportance des forges voislnes de la Sa6ne ei 
de la Mama. «^ Autraa tnotib en fav«ir du canal de Gmy i 8t-Dizier« 



Parallekment a ces deux series d'entreprises de na- 
vigation, 1*^ rachevement du systemedes grands canaux 
k point de partage , et hl" Fam^lioration des fleuves et ri^ 
vieres ^ soit dans leur lit ^ soit par des canaux lateraux, 
U convient , avons-nous dit , d'en poursuivre une troi- 
sieme y celle des communications necessaires, les uneti 
pour conduire vers les grandes lignes , et par conse- 
quent vers les foyers les plus importants de consom* 
mation, les houilles de nos gites carboniferes; left 
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autres pour desservir nos grands centres metallurgi* 
ques. Mais ici il iie s'agit plus que de depen^es limitees. 
Grace a nos fleuves et rivieres , a nos canaux de Fan- 
cien regime, de FEmpire et de la Restauration , et aux 
lois de f ratche date qui^ont pourvu , soit au perfection- 
nement du Tarn et du Lot , et assure ainsi le debouch6 
des mines de Qarmeaux et de FAveyron , soit a la con- 
struction du chemin de fer d' Alais k Beaucaire, presque 
tons nos bassins houillers sont ou vont etre rattach^ 
aux grandes lignes et rapproches des consommateurs. 
De meme^ le service general de nos principaux districts 
de forges serait a peu pres organise , comme jeFexpli- 
querai tout k Fheure, par le fait seul des lignes 
actuellement achevees ou en cours de construction. 
Sous ce double rapport des houilles et des fers, 
il n'y a plus d'urgence que pour cinq travaux, dont 
trois tout au plus^ ceux qui figurent les premiers 
dans la liste suivante , sont en dehors des lignes que 
nous avons deja indiqu6es, et peuvent etre consid6r6s 
comme ayant pour destination speciale, je ne dis 
pas exclusive 7 Fextension et le perfectionnement de 
ces deux industries primordiales et^ par elles, de tou- 
tes les autres. 

Ces cinq travaux seraient : 

1* L'amelioration de FAllier en vue de faciliterF^ 
coulement des produits du bassin houiller de Brassac; 

2* Quelques perfectionnements en Loire au-dessus 
de Roanne^ qui permettraient en toute saison de trans- 
porter au loin, par eau, les houilles de Saint-Etienne ; 

3* Un chemin de fer qui , partant du point oii F A- 
ri^e cesserait d'etre navigable, en remonteraitlavallte 
jusqu'k Tarascon; 
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4* Un canal destine a distribuer les charbons dc Co- 
mentry dans les d^partements de I'Ouest situ6s entre 
Loire et Garonne , qui sont a peu pres compl^tement 
depourvus de combustible mineral. Get ouvrage se 
confondrait avec celui qui a deja ete signale plus haut, 
comme n6cessaire pour completer la liaison de Bor* 
deanx et du Sud-Ouest avec Strasbourg, avec Lyon et 
avec I'Est , et qui en meme temps unirait Bordeaux k 
Paris par le centre de la France. II partirait de I'extr^- 
mite du canal du Berry a Montlu^on , et aboutirait 
par la Vienne au canal de Paris, a Bordeaux par TOuest. 

5» Un canal, dirige de Gray, sur la Saone, a Saint- 
Dizier, sur la Marne. Ce canal a deja ete mentionne 
comme un chainon qui restait a etablir dans une 
ligpe de premier ordre , entre la Mediterran^e et la 
mer du Nord, entre le Rhofi^'un cote, le bas Escaut, 
la Meuse et le Rhin inferieur de I'autre; entre Mar- 
seille et Anvers , Rotterdam , Coblentz et Cologne. II 
exercerait , comme on va le voir, la plus salutaire in- 
fluence sur Favenir des forges au charbon de bois. 

Parmi toutes les fabrications, nulle plus que celle 
du fer ne donnelieu a une forte masse de transports, 
nulle ne doit attendre de plus grands services d'un bon 
systeme de communications. La fabrication du fer k la 
houille 6tant necessairement plac^e presque toujours 
sur les mines de charbon , sera desservie , dans ses in- 
t^rets generaux , par les lignes construites dans Tin- 
teret de ces mines. Mais la fabrication du fer avec le 
charbon de bois comme principal ou comme unique 
combustible, exige de son cote quelques travaux. 

Tout le monde aujourd'hui sent que le fer forme , 
avec le charbon , le pain quotidien de Tindustrie. On 
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attribue ftvec !*aison une tres grande pftrtie des pro- 
g^es des manufacturer anglaises au has pHx du for, 
Hon moins qu'i celui du charbon, dans \k Grande-Br©* 
tagne; il est admis que la civilisation mat^riellcr d*ttll 
peuple peat jusqu'a un certain point se mcisurer par Id 
quantity de fer qu'il consomme. La fabrication dn fter 
kii charbon de bois n'est et ne sera jamais k n^ligcrr 
en France, car, malgr6 les sinistres prSdiCiiond de 
quelqnes anglomanesjil s'en faut qu'eUe soit destine 
k ji^rir. Un bel airenir lui est r^erv^^ au contrail^, 
si elle continue, pour se perfectionner , les efforts 
atrxquels elle s'est enfin d6cid6e apres de longues 
Annies d'une apathie funeste (i). 

(i) Ea x835y il y avait en France 5^5 bauts<fourneaux qui se repartissaieal 
ainsi entre les deux melbodes au cbar])on de bois et a la houille': 



HauUfourneatx an cbirbon de bois seiil, 

Rauts forurneaux an coke seul , on aft 
eoM mtti de charbon de bois.. • . . 

Totawx 

■ 


AGTIFS. 


I94CTXVS. 


TOTAr*. 


4«o 


7« 


4«x 
34 


438 


11 


5x5 



La production de fonte s'elevait : 
Pour les h'aufs-fourneaux au charbon de hots h i0,-^SS toimelnit. 
Foar les kauts-foumeaix an ookej^ur ou melange. 48,3 1 5 

fotal a$r4>8oo 

c''est-a-dire que !es cinq sixi^mes dela fonte produite en PraB^e proTeAaidll, 
en 18^35, des bauts-fburneaiUG an charbon de bois. lis occopment 5,9x8 <w- 
wiars , les autres ii'en occupaient que 653. Il inaporte de remarqtier que tur les 
li8 hauts^ouroeaiix au coke, 90 seulement se passaient d*un melange de char- 
bon die bois. 



L'industrie du fer au charbon de boils, 6omme prin- 
cipal oiicomme unique combustible, est, en France, 
presque tout agglom^r^e dans un petit nombre de 
groupes , parmi lesquels six m^ritent d'etre signales 
entre tous: Fun, au nord-^est, celui des Ardennes, 
forme une lisiere tout le long de la frontiere beige , 
prussienne et bavaroise; le deuxieme, k Test, vers la 
partie sup6rieuredu cours de la Saone et sur les bords 
du Doubs , couvre une partie des d^partements de la 
Haute-Saone et du Doubs et le sud-est de la Cote- 
d'Or; le troisieme, fort puissant, occupe le nord de la 
Hante-Marne, le sud-est de la Meuse et le nord-ouest 
de la C6te-d'0r ; le quatrieme s'etend dans la Nievre 
et le Cher; le cinquieme, dans la iDordogne; le 
sixieme , ou Ton pratique la mSthode catalane , dans 
TAriege et les portions attenantes des departements 
Toisins. 

Le service general (je fais ici abstraction des com- 
munications de deuxiime ou de troisieme classe , qui 
interesseraient quelques localit^s particulieres ou 
qtldques forges isol6m6nt) du groupe du nord 
est assure par im bon nombre de fleuves et de ca- 
naux. Le groupe de la Haute-Saone , du Doubs et du 
sud-est de la C6te-d'0r a ^ sa disposition les canaux 
du Rhone au Rhin et de Bourgogne, et la Saone, 
dont Fam^lioration jusqu'a Gray ai ete vot^e Pan der- 
nier. Cependant la majeure partie des fot'ges de la 
Haute-Saone etant sitaSes au-dessus deGray, tira'aient 
grand profit, pour leur apprdvisionnement et plus 
encore pour leurs d^bouchfe, d'une nouvelle commu- 
niciEitioii dirigie de Gray vefs le nord. La Loire, l6 canal 
lateral duNivernais, celui du Berry et le canal du Centre 
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offrentouvontoffrirauquatriemegFOupede belles voies 
de communication avec toutes les paFties de la France. 
Lisle et la Dordogne canalisees et la future liaison du 
bassin de la Garonne avec la Ix)ire moyenne, donnent 
ou donneront au groupe de la Dordogne toutes les fa- 
cilites generales qu'il a le droit de reclamer. 

Le troisieme et le sixieme groupe ont besoin seuls 
de quelques nouvelles lignes qui , sous d'autres rap- 
ports, exerceraient une heureuse influence sur le pro- 
gres de I'industrie nationale et sur I'extension de notre 
commerce. . 

Parlous d'abord du troisieme, c'est-i-dire de celui 
qui se compose du nord de la Haute-Marne , du sud- 
est de la Meuse et du nord-ouest de la Cote-d'Or^ et au 
sujet duquel j'ai reproduit I'idee deja motiv^e plus 
haut, du canal de Gray a Saint-Dizier, qui le traverse- 
rait dans sa plus grande longueur sur le sol de la 
Haute-Marne. 

Ce groupe est de beaucoup plus important que les 
autres. La Haute-Marne est celui des quatre-vingt-sixdi- 
partements qui possede le plus grand nombre dehauts- 
fourneaux. En i835, le nord seul de ce departement 
en avait soixante-deux en activite ; le sud de la Meuse en 
comptait vingt-six, le nord-ouest de la Cote-d'Or vingt 
Ainsi , sur quatre cent quatre-vin gts hauts-f ourneaux qui 
travaillaient au bpis dans la France entiere, ce groupe 
en comptaill^ cent huit, resserr6s dans un etroit espace 
dont r^tendue n'est qu'une fois et demie celle d'un 
departement ; il offrait en outre cent quinze feux d'af- 
finerie et quatre-vingt-trois fours a puddler^ c'est-a- 
dire ou Ton affinait a la houille par la methode anglaise. 
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On y febriquait 78,600 tonneaux (de 1 000 kil.) de fonte, 
c*est-a-dire le quart de la production de toute la France. 
Cette fabrication exigeait la mise en oeuvre de 4oo,ooD 
tonneaux de matieres premieres, savoir : 

Minerai. . . . . 198,000 

Charbon 128,000 

Castine ou fondant. . 76,000 

Total. . . 4o 1 9O00 tonneaux. 

YoiBi des chiffres imposants et qui le seraient da- 
va^tage si Ton ajoutait aux forges et aux fonderies de 
la Haute-Marne, de la Meuse et du nord-ouest de la 
C6te-d'0r, celles de la Haute-Saone qui , ainsi que je 
Tai deja indique , seraient fort interessees k F^tablis- 
sement d'un canal de Gray a Saint-Dizier , car elles 
sont presque toutes situees dans la partie superieure 
de la yallee de la Saone, et celles peu importantes de la 
portion des Vosges contigue a la Meuse. Le nombre 
des hauts-fourneaux serait ainsi porte k cent cinquan' 
te^n , celui des feux d'affinerie a cent soixante-douze ^ 
celui des fours kpuddler a quatre-vingt-sept , le poids 
de la fonte fabriquee a io3,ooo tonneaux, et les poids 
respectifs des minerais, du charbon de bois et de la 
castine consommes a 296,000, 171,000 et 100,000; 
cequi donne pour la masse totale des matieres pre- 
mieres une quantite de 667,000 tonneaux. 

Pour I'affinage , ce troisieme groupe de forges em- 
ploie de plus en pins la methode dite champenoisej 
pour laquelle la houille est necessaire, et il faut 
feire venir ce combustible des houilleres de Saone- 
et-Loire ( Blanzy et Epinac) et de celles de la Loire 
(Saint-Etienne et Rive-de-Gier). On en a ainsi employe, 

6 



ea 1 33$) 36iQc>Q tonneaux, qui ont coute i ,938,000 
^jiucs f ce qui porte le. prix moyen du tonaeau k 
44 fr., chiffra exorbitant qu'il £iut attribuer a ee qu*i 
partir de Gray, la houille estcouduite aux£eu*g^ dfi 
la Haute^Marne par le roulage. 

U me parait resulter de cet expose qua la masse des 
transports auxquels donue lieu I'industrie du fer 
dans ce district de forges situe entre la Saone et la 
Mdrne, sufBrait seule a justifier la creation d'un 
m»yen de eommunication plus economiqiie cpi'une 
rciule ordinaire et qui le traverserait d'une mtri^ 
witA k I'autre dans la direction la plus rapproch^ 
dk Fenscmble des usines, c'est-i-dire de Gr^y a 
Saint -Dizier. Le salut de I'industrie du fec^ si in-^ 
ti&ressante partout y et si importante dans cette partie 
de la France, ^1 fait absolument une loi. Car^ com* 
BMtdt Teuf><on que nos forges arrivent jamais k soutcfnir 
kr Gcmcurrence anglaise, si elles continuent a payei* 5e 
et 6a fr. le combustible mineral qui en coixte 1 p Gtt 
IS aut Hiaitres de forges de la Grande-Bretagne? 

Que sera*ce done si, independamment de oe9 
considerations speciales a Findustrie des fers^ Ton £dl 
entr^r en ligne de.compte I'immense quantite de mar-i 
chandises qui vont a Gray s'embarquer sur la Sa6iie 
pour descendre vers le Midi, ou qui du Midi remonteai 
jusqu'a Gray pour se distribuer ensuite dans le Nord, 
le NordrEst et le Nord-Ouest? que sera-ce si Ton a 6gard 
k raecroissement de circulation qui aura lieu daiia 
cette double direction des que le canal de Paris k 
Strasbourg sera ouvert, et si Ton considere qu^im 
eanaL entre Gray et Saint-Dizier, en y joignant les 
qinrrflkgas beaucenp moindres qui rattacheraietit ta 



JAarne k I'Aisne piar J^em% , et I'Aisne a I'Oise par 
]» valUn 4# la I^atte, mettrait des )of8 en relatiop, 
par la yoie la plus couFte et la plus directe, les 
tauten de la Sapna et d^ Rboae avec les valines da Ifi 
Sllp§dl(3 at du Rhin ipff^ieur, d? la Somme , de I'Eg- 
eaut at d^ }a Meujse; JLiy^n, la premiare d6 noa vi}- 
l^s ,9ijMU>ftctuFi^reS| et MaFseilla, le plu3 vaste jentra* 
pot ,du commerce du Levant ^ avec Cplpgne, ayec 
8dcM;^rfl(»n, ayeq AA¥aps; |e i^idi de^ h finance avQc la 
Belgique^ la Hollande et les Provinces rh6nanes (i)? 
ifHfr MraF^e Al Ymn r^Si^it qu'i) s'agit d^ niduire pres- 

iijpe ^u Midi f u Nord, dopt le canal 4^ j&ray ^ St-Dizier serait 1^ clef, cl^of 
lVi|htoift liit mbtH^ du projet de Id )ilr la navigahoil iotMeure, {>l^iit6 le 
ti IMar xt8i. 

.• J^ lai vaMiM M |1^6m a| Ab In ^a^Uft* on i\ ^Uta aajpuvd'Hui I9i ncti- 
» gatioiiji on remqnteM d^pui) la Mediterranee jusqi^'a Qtay^ de Grfy on p^a- 
» Mra dint 1ft tallee de )ft Marne Uti ilioyeii d*uii canal a point de }Mirtage, 
» dont la pwjel eit roaiiileaaiit 4 Tltiide; de Ift Marne on i^johidfa VAiu^ k 
pSenfHet-Blip jpir> cwnl qui frfferaera ILeiqis^ ^ Befry««tHBj|a ^P Ipi- 
» lOW )( ^Aal iP $eio^Qiu!0|in^ ^p 9Miy^Rt to f;^M»l .4e jii Utte ; enfijgi p^r le 
» canil 4e Saint-Quenlin pn arrivera dah^ la v^llee de lUsc^ut. 

» Cette islhaaiH Hglie, IraTerMtit ie tdyaume jncesqiie MH^ ftimioiit^s, aor 

• f\m de $90 tknei de Hftgueur, exiaie dija ,erMe jiar it naiture ou par ran, 
^ jMir <»Firoa a$p lieuea, EUe pasae prea dp nos plus rtcl&i^ ^ouiUerei ( Vafjiyi- 
j» cienpes et $aint-£ti<nn^ ); au tr^ver^ de nos pjiocipaux Tignob!e8j(la Boipl*- 
« gdgtiejet k Champagne); au fnifien de nos d^parfements les pins richia en 

• ailBinlji et eJi naiaes 4 ftp (la ilante^arae, la Ha«te-Mae et ieJCdte-d'Clr); 
» dans quelques unes de nos principales villes manufacturieres (Lyon, Reims , 
» Saint-Quentinj Lille, etdans le voisinage de plusieurs autres (Abbeville, Amiens, 
t» a#plww» #edAp)(.€lle reaeoatrera pt eroisera daas soa c^emin noa plus im- 

• §9K^Ut eapwwi ik.SjQau^e, U -eanal dn Midi; k CbMoe^-sur^Sediie^ le 
« MBal dHCeolvet ailleurs le eanel de fioutgogne, le canal du "SMtte au Ehin, 
:^le ^nal^reiete <du Ibivre k Staaibourg, le eaaal dca Ardennes, le eanel 4e 
m i/^SamhnfM eaml de k SopNDe. Gette importeate jmt navigable sera desic 
« rii^e d«8 f{u$ HrlMits »at panit deiliaee aienair Ynwd des fOaa l^^l|Cl|lto 
*• et des plus florissantes du royaume. »> 



g^ VOlfiS Die GOMMITNICATION. 

qiie a neant par des moyens tout pacifiques et pour- 
tant d'une admirable puissance, par le droit du com- 
merce qui vaut maintenant le droit canon, les stipu- 
lations les plus douloureuses des trait^s de i8i5, celles 
k I'aide desquelles les ennemis de la France s'^taient 
flattes d'^lever entre nous et les populations de la 
Belgique et des Provinces rh^nanes une barriere ih- 
surmontable(i)? 

Passons maintenant au sixieme groupe des forges 
francaises. 

La fabrication du fer forg<^ par la methode catalane 
est en grande partie concentree dans le departement 
de I'Ariege , sur les bords de la riviere de ce nom ou 
des ruisseaux qui s'y dechargent. Sur 102 forges' cata- 
lanes qui existaient en France en i835, 5o ^taient dans 
FAri^ge et 1 7 dans le departement contigu de FAude. 
Un chemin de fer qui descendrait de Tarascon jus- 
qu'au point ou I'Ariege est ou peut k peu de frais 
devenir navigable , ne servirait pas seulement a con- 
duire aux forges leurs approvisionnements en minerai 
et en charbon ou a transporter leurs produits aux 
marches; il recevrait aussi une grande quantity de 
pl^tre n^cessaire au bas pays et qu'on trouve en 
abondance sur les bords du haut Ariege, des pierres 
de taille dont Toulouse est compl^tement depourvu , 



(i) Quetques personnes ont pens^ qu*il serait impoMible d^alimenler le 
canal de Gray k Saint-Dizier. Dans cette opinion, M. H. Fournel a pr^senti, 
il y a drji dix ans, un projet de chemin de fer entre ces deux ra^mes Tilles. Il 
parait en elfet qu'il serait difficile de ramasser au point de partage du canal 
une quantite d*eau suffisanle pour subvenir aux besoins de la circulation d*mi 
Bombre considerable de bateaux , nais il n'est paa d^montri que ce soit 
inpraticable. 
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ainsi que des marbres y et en retour il rappOrterait au 
coeur des Pyrenees les bl6s et autres provisions que 
les montagnards ont besoin de tirer de la plaine. Il 
contribuerait aussi a faciliter le commerce de la France 
avec I'Espagne; car la route actuelle de Toulouse a 
Barcelonne suit deja la vallee de FAriege y non seule- 
ment jusqu'k Tarascon, mais jusqu'a Ax et meme 
au-dela jusqu'au col de Puymaurin. 



MWCLUtlOir BILATtTI AUX GRAltOHS IT AUX VITITIS UGHBt. 



Necessite d^achever aTant tout les grandes lignes. 

R^umons ce qui precede. 

Leslois de navigation int6rieure doivent avoir pour 
objet : 

1** De generaliser le systeme des canaux k point de 
partage de bassin a bassin, ou de mer a mer^ et celui 
des communications entre le centre, Paris , et la cir- 
conference du royaume; 

2* D'appliquer a nos fleuves et a nos grandes rivieres, 
depuis le point ou y debouchent les canaux k point de 
partage jusqu'a la mer, les ecus de notre budget et le 
savoirde nos ing^nieurs; 

3* De rattacher les depots houillers , les centres de 
la fabrication du fer et quelques autres grands foyers 
d'industrie , aux lignes principales. 

Le sens de ce programme , c'est que I'Etat doit avant 
tout achever et perfectionner les grandes lignes d'un 
bout de la France k I'autre , avant de s'occuper des 



petites ; cette regie generde ne doit sooffirir d*excep- 
tion que dans deux cas : i* lorsqu'ils'agit de rattadMsr 
au reseau , soit les mines de houille et les districts de 
foi^es d*oii doit se r^pandre de toutes parts Taliment 
le plus indisp^isable k Findustrie , soit quelques eeii» 
Ires de consommation ou de production au-dessqs du 
niveau comniun pour te pr^ent, ou promettant posi^ 
tivement d'y 4stre pour un prochain avenif; a* lorsqu'il 
serait question de corriger dans des lignes de premier 
ordre le defaut d'excentricite , ett leur ajoutant un 
appendice qui les unisse k Paris. 

£n France^ les grandes lignes exigeant iialiH 
tuellement au point de partage d'immenseg eon« 
structions, des souterrains, des reservoirs , de ton- 
gues files d'^luses , ne peuvent etre entreprises que 
par ri^tat ou par de puissantes compagnies dont 
chez nous les exemples sont bien rai-es. 11 convient 
d*ailleurs que les grandes lignes de navigation soient 
sous la d^pendance du gouvemement. Les petites lignes 
sont de nature k etre abord^es paries compagnies avec 
leurs ressources ordinaires, accrues ou non d*une 
subvention , et elles peuvent demeurer soumises au 
bon plaisir des associations particulieres, sans incon^* 
▼Anient grave, sauf peut-etre celles qui desservent des 
mines de houille. Les grandes lignes offirent, pour les 
points interm6diaires ou mediocremeiit ^loignis les 
uns des autres, et par les tron^ons successifs dont 
elles sont compos6es , tons les avantages des petites 
lignes et en rapportent aux particuliers et k r£tat 
tous les profits; pour les points extr^es, et prises 
dans leur unit6 , elles crient des relations toutes 
nouvelles et fort etendues; dans le plus grand nombre 
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de cas , les petites lignes ne donnent naissance k 
aucuD rapport nouveau : elles se boruent a simplifier 
et a ameliorer des rapports anterieurs ; en tout etat 
de choses ^ il est ordinaire qu'elles aboutissent par 
line de leurs extreraites a une impasse, et tant que 
les grandes lignes ou elles d^bouchent ne sont pas 
achevees, elles ont une impasse a leurs deux bouts. 
Cette derniere raison suffirait seule pour feire re- 
mettre j I'entreprise des petites lignes apres Fache- 
vement des grandes. Les grandes lignes nous don- 
neraient un vaste commerce de transit. Les grandes . 
lignes enfin ont une influence politique dont les pe- 
tites lignes sont entierement depourvues : elles asso* 
cient les provinces; elles consolident tous les interets, 
Jusqu'a ce que nous les ayons autrement que sur le 
papier y nous ne retirerons aucun profit materiel de 
notre admirable situation entre trois mers avec deux 
vastes peninsules a droite et a gauche du c6t6 du 
Midi , et les iles firitanniques en arriere du c6t6 du 
Nord. Exploiter cette position privil^giee, c'etait le 
reve d' Henri IV et de Sully. Au dire de ce dernier , 
rien n'etait plus simple que d'attirer tout (Tun coup^ 
sans de grands frais ^ jusqu'au centre de la France le 
commerce de I'Europe entiere. Ce que Sully jugeait si 
aisement et si promptement praticable , il serait temps 
enfin de I'accomplir; il serait temps d'en jouir, car 
nous nous sommes impose a cet effet des depenses 
enormes. Or, pour cela, il faut travailler sans relache 
aux grandes lignes. Je ne pretends pas qu'il faille pro- 
noncer un arret inexorable contre les petites lignesj il 
me semble seulement, qu'a part tres peu d'excep- 
tions J il convient de les ajourner, je le repete , jus- 
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qu'a ce que les grandes lignes soient pres de leur fin. 
Les grandest lignes d'ailleurs sont les seules sur les- 
quelle^ la majorite des deputes puisse tomber d'ac- 
cordy parce que seules elles auraient le don decoaliser 
une masse imposante d'interets. C'est ime conside- 
ration qui n'est pas k dedaigner par le temps d'omni- 
potence parlementaire ou nous vivons. Avec des 
propositions de petites lignes , Tadministration pro- 
voquerait une explosion g^nerale du patriotisme de 
clocher , qui est fort legitime assur6ment lorsqu'il 
salt contenir ses pretentions dans une certaine limite^ 
mais qui aujourd'hui n'a malheureusement pas be- 
soin d'etre stimule pour se montrer exigeant et incom- 
mode. Nous verrions surgir alors par myriades des 
petitions et reclamations toutes j au fait j aussi bien 
fondles les unes que les autres; ce seraitla confusion 
des langues , un deluge de discours suivi d'un deluge 
de boules noires, et pas un seul coup de pioche au 
bout de tout ce fracas, de tout cet ^moi; pas une jour- 
n^e de travail pour le pauvre peuple apres ces im- 
menses labeurs parlementaires : Ferba et voces prm^ 
tereaque nihil ( i ). 

(x) II laut reodre a la Chambre des Deputes cette justice qu^elle a die- 
mtoe vu Tecueil , et qu'elle I'a neltement sigoale dans son Adresse au Koi , 
en afiiectant de u'y protester de son zeie qu'en &?eur des grandes lignes. 



CHAPITRE n. 
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SE L'ouBffr. 



Partage de la F^rance en deux grandes divisions, Est et CHiest. — Trataia de 
Hivigatkm ex^es dans U France de I'Est. -«• La Fiwce de VOum « iie 
d^^ritnv — ta JSoam^^ cpppai^e a la Flandre. «-< A)>|ndp9 P% n^ 
ete laiss^es les Provinces au midi de la Loire.— 'Le bassin de la Garonne est 
dep^eupe isole du reste de la France. — Absence de grandes ligaes dans 
f CHiest. -— Ficheuse condhion des ports qui panement le littoral de iX)aesl. 
T*£o«iparaisMi d» W» ppri«, qui ne sont pas rattac)i«i a Tlntlr^, fuv^ 1^ 
pprt^ 4*4n£leterr.e ct des ]^uts-Ppi$. -— |:.*Pue5t 1^*9 Bf^qAe pas 9bJle|iu ^ 
coippepsation de^ routes royales ; ^lat des routes entre If France et TEft- 
pagne; projets de routes au trayers des Pyrenees , accneillit par ^apo- 
Umt, et negliges depuis 18x4. — L'Ouest doit r^laner, ayec uimmpiM, 
un« i^ralipQ J el 01^ peut la U^i accorder tout en dofant Vfsk ^e IntyaMF 
impor^ant^. — Amelioration du Khone; jouctipn de la Saoqe a la.Mams, 
de la Mame a TAisne et de TAisne a I'Oise; jonclion da Rhin au Danube; 
perfeetjonnement de FAllier et de la Loire sup^eure; canal de PvoTeMe 
ei mitr^ canan^ d'iirigatiena; docM de M^r^i^ ct du Hawe ; ajMai«is|f^ 
p^n^.du port de M;^rseiile^ portj^ secoufiaires de la Mediterranee; revision 
des tarifs des canaux de 1821 et 182a et des canaux deBriare etdeLoing. 

On peat concevoir la JPrance partagee tn deux paiv 
ties egales par une ligne qui , p^rtant (Ju Ilayr^, re- 



Q2 VOIES DB COMMUNICATION. 

monterait la Seine jusqu'k Paris et se dirigerait ensuite 
a peu pres du nord au midi sur Perpignan (i). 11 y 
aurait alor^ quaran te et un departements dans laFrance 
de I'Est qui s'etendrait de la Mediterranee aux fron- 
tieres de la Belgique et de la Prusse rhenane, et qua- 
rante-trois departements dans la France de I'Ouest 
qui, s'appijyant d'un cote sur les Pyrenees, viendrait 
aboutir de i'autre a la Manche. 

Les departements de la France de FEst seraient : 
I'Ain, I'Aisne, les Basses- Alpes, les Hautes-Alpes, FAr- 
deche, les Ardennes, I'Aube, les Bouches-du-Rhone, 
la Cote-d'Or, le Doubs, la Drome, le Gard, I'Herault, 
risere, le Jura, la Loire, la Haute-Loire, la Lozere, la 
Marne , la Haute-Marne , la Meurthe , la Meuse , la 
Moselle, la Nievre, le Nord, FOise, le Pas-de-Calais, le 
Puy-de-D6me, le Bas-Rhin, le Haut-Rhin , le Rhone, 
la Haute-Saone, Saone-et-Loire, Seine-et-Mame, Seine- 
et-Oise, la Seine-Inferieure, la Somme , le Var, Vau- 
cluse, les Vosges et FYonne. 

Ceux de la France de FOuest seraient : FAllier, 
FAriege, FAude, FAveyron, le Calvados, le Cantal, la 
Charente , la Charente-Inferieure, le Cher, la Correze, 
les C6tes-du-Nord , la Creuse , la Dordogne , FEure , 
Eure-et-Loir, le Finistere , la Haute-Garonne, le Gers, 
la Gironde, Ille-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire , les 
Landes , Loir-et-Cher, la Loire-Inferieure , le Loiret , 
le Lot , Lot-et-Garonne , Maine-et-Loire , la Manche , 
la: Mayenne, le Morbihan, FOrne, les Basses-Pyren^s, 
les Hautes-Pyrenees, les Pyren^es-Orientales, la Sarthe, 
les Deux-Sevres, le Tarn, Tarn-et-Garonne, la Vendee, 
la Vienne et la Haute- Vienne, 

(x) Voir 1« Note 4 i U fin du ToltiBie. 
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En jetant les yeux sur une carte de la navigation 
int^rieure , il n'est personne qui ne soit frapp6 de 1*6- 
norme difference qui existe, sous le rapport des ca- 
nauxy entre la France de I'Est et la France de TOuest 
A I'Est, en descendant du nord vers le sud, on trouve 
une serie de longues lignes de navigation; et d'abord 
celle de Paris a la mer par Amiens et la Somme; puis 
celle de Paris vers Valenciennes, Mons et toute la val- 
ine de TEscaut avec le reseau d'embranchements qui 
couvre les departements du Nord et du Pas-de-Calais, 
et les belles ramifications dirigees k partir de FOise, 
Tune sur Charleroi et la vallee de la Sambre , Fautre 
sur Namur, Liege et la vallee de la Meuse par I'Aisne 
et le canal des Ardennes; en realite cette seconde ligne 
est im canal a trois tetes entre Paris et les diverses 
provinces de la Belgique. Ensuite de Paris i la Medi- 
terranee , par Lyon , on a aussi Fembarras du choix 
entre quatre lignes : i » L'une allant de la Seine k la 
Saone, par FYonne et le canal de Bourgogne; 2* Fauti^ 
de la Seine k la Saone encore par le canal de Loing , 
le canal de Briare, le canal lateral a la Loire de Briare 
k Digoin, et celui du Charolais ou du Centre; 3* la 
troisieme qui differe de la seconde en ce que FYoftne 
et le canal du Nivemais y sont substitu^s aux canaux 
de Briare et de Loing; 4* la derniere enfin se confond 
avec la seconde au nord de Digoin , mais au midi de 
cette ville elle suit le bord de la Loire jusqu'a Boanhe 
et la aboutit aux chemins de fer de Saint-Etienne qui 
s'etendent jusqu'a Lyon. Sur les bords de la Mediter- 
ranfe , on trouve dans FEst les canaux qui terminent 
la vallee du Rhone. Du meme cote, la France possede 
encore le canal du BJb6ne au Rhin qui rattache Lyon 



k Strasbourg^ a Mulhou^ et a Bale. Pe^daut la session 
^erwere^ lea Chambre* out accord^ une aonime^Dii- 
aid^raUe en faveur de la haute Seine et de la Saone , 
M voH la eanalisation de la Marne de Pam a Vitrj? 
i^'est«a-<lira plus du tier^ da grand canal de Paris k 
Strasbourg* ie pasijsa sous silence de moindres oui^ra- 
9?a entrepris par jle gouveraefnent ou par les eompa- 
gniesy avec ou sans coneours^ t;els que le canal 4^ 
Splines, celui de Givors ^ et les ipheimns de firr telf» que 
§mx d'Epdnac et d'Aktis k Beaucaire. 

La part de TEst eftt done magnifique ; il off re tin 
grand nombre de lignes nayigables, toutes oreiM^cs 
iAaa^ de belles proportions, s etendant d'une estr^nul6 
db pays k I'autre, reliant 6troitetaent les provibias 
^mtre elles , yersant au Midi les produits du Mord #t 
4lilfordles denr^es du Midi; rdiantla fponttereii Fw- 
fib^iair^ et les d^partements agricdes et manufoeturiars 
^ux ports; toutes enfin oonvergeant vers Paris^ qui est 
il la fbis le centre le plus aclif des capitaux et des af- 
&ipe6 et le foyer le plus anim6 de la consoBamatifltti. 
Cest a peine si dans FEst, Reims et Troyes except^, 
onpourraitciter uneseuleville importante qui n'l^tii 
ca'porte soit un canal , soit une riviere perfeotionnte 
ou se perfectionnant aux depens du Tr^son 

Get avantage inappr^iable disparalt lorsque Foa 
^see de FEst k FOuest. Enti*e les deux moiti^ de la 
France le partage des travaux publics semble avoir ^t^ 
6it d'apres le principe de ce seigneur fi^odal qui livait 
pris pour devise : « Tout d'un cote et rien de Fautrc. » 
La Normandie est tout aussi fertile que la Flandre^ et 
die ti'^t pas moins manu&cturiere ; elle n'a cependast 
mcim canaly taiidia que ia Flandre an est parsOTwee. \ 



Ati ndfd de. la Loire et k Touest de la Seine^ la Bretagiie 
(itcept^, aiicune province n'a 6t& dot^ d'une betle 
Ugtie navigable, malgr^ ies facilites qui auraiehf: pu eti 
nistdter poui* rapprovisionnement de Paris; Au midi dA 
Ift Loire, la Vend^, le Poitou , le Limousin , la Marchek 
rAuv€!rgne n*ont pas €t4i plus paternellement trait<§^. 
Enbre la Loire et la Garonne, il n'etiste absolumeAt 
ati<£tine ligne de navigation digne d'etre cit^. Le vasfe 
bassin de la Glronde est compl^enlent isol6 du re$M 
d^ la France. Le canal du Midi demtore inachev^; il nt 
m^te pas encore le nom de canal des Deuit*Mers^ car 
il se termihe k Toulouse, et dd Toulouse k Bordeamc 
la natigation dtt fleuve est le plus souvent detestable. 
£t cependant le caiial lateral k la Garonne , qiii devait 
achever Fcefivre de Riquet et contHbuer puissammeiit 
a relever Bordeaux de sa d^ch^ance^ n'a pu trouvcf 
gtkct devant la Chainbre pendant la session demise. 
En &it de cahauic, on ne trouve dans I'Ouest qtie te 
^Sianal de Bretagne et Ies canalisations d*une partie de 
Hsle^ de la Dordogne et de la Sevre, avec Ies amt^io^ 
i^tidns tout t^cemment vot^es en faveur dii Lot , dtt 
Tarn et de PAdour , et Ies travaiix presque insignia 
fiants de la Midotize et de la Baise. Le caiial du Midi 
est k cheval entre ITEst et FOuest , et ne doit feftre 
cftmpt^ pai*mt lei^ depeiidances exclusives ni de Pun 
ni de Pautre. Prises utte k tine, Ies voies de navigation 
qu* POuest a pti obtenir sont plus eourtes que delles 
de ITEst. On y a consacr6 des sonimes incomparabld* 
merit mbindres. Au lieu de former un de ces syst^me^ 
bten enchatn^s qui rendent Ies d^partetnents solidaires 
tes tins des atttres , et qui tntdtif^ent ind^niment te 
bi<n»^hi$, en fkisant prbfitcS" ebaeun de to pftM^i&iit^ 
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de tous, ce ne sont que des lignes isolees. En matiere 
de navigation , les grandes lignes jouent le meme role 
qui est rempli dans le corps hums^in par les arteres,; 
or , rOuest n'en a pas une. Comme si ce n etait 
pas assez, etpour mettre le comble au droit d'ainesse 
dont TEst a joui jusquHci^ la plupart des canaux de 
rOuest n'ont, surtout jusqu'a present, qu'une impor- 
tance commerciale fort secondaire. Le canal de Bre- 
tagne, qui est de beaucoup le plus considerable et le 
plus dispendieux des ouvrages executes dans I'Ouest , 
a ete congu sous une inspiration purement militaire ; 
il etait destine, dans la pensee de I'Empereur, a assurer 
les approvisionnements de I'arsenal de Brest, beau- 
coup plus qua faire fleurir I'agriculture et les arts 
industriels dans la Bretagne, jusqu'alors cependant la 
plus negligee peut-etre de toutes nos provinces. * 

L'Ouest compte plu&ieurs ports celebres depuis des 
siecles, et quelques autres qui sont appeles a s'elever 
aux premiers rangs. A proximite de ses ports, FOuesta 
de fertiles provinces et de grands centres de popula- 
tion qui deja sont manufacturiers ou qui aspirent a 
Fetre , qui un jour expedieront vers les ports les pro- 
duits de leurslabeurs, et en retireront ceux de lagri- 
culture ou des fabriques nationales , etrangeres ou 
coloniales. Rien n'a ete fait pour relier les ports entpe 
eux, pour leur ouvrir le debouche de Paris, pour ren- 
dre faciles aux villes et aux campagnes de I'interieur, 
d'un cote I'abord de la capitale, de I'autre celui des trois 
mers qui baignent si heureusement notre France. Pri- 
v6s de voies de transports economiques et rapides qui 
les rattachent aux marches du dedans, tons nos ports de 
rOuest se trouvent , relativement aux provinces de Tin- 
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t^rietir, absolument dans le meme 6tat que s'ils etaient 
bloques ; car des rivieres impraticables ^qpiivalent a 
peu pres k une croisiere ennemie , ou meme sont pires 
encore, puisqu'une escadre anglaise, si vigilante fut- 
elle, laisserait du moins passer quelques batiments fins 
voiliers, tandis qu'un fleuve heriss6 de hauts-fonds et 
encombre par les sables , ne dotme passage i personne. 

TeUe est pourtant la triste situation de Cherbourg 
ou nous avons englouti des tr^sors , sans compter ce 
que nous y depensons eiicore, et de Caen qui va nous 
couter plusieurs millions. Telle est celle de Nantes et 
de Bordeaux , de La Rochelle , de Rochefort et de 
Bayoime. Si , par exception a la decadence dont sont 
frappes tous nos autres ports , si florissants sous I'an- 
cien regime , Saint-Malo comme Bordeaux , Lorient 
comm6 Nantes , nous voyons prosp^rer Marseille et le 
Havre (qui d'aiilleurs n'appartiennent pas a la France 
de rOuest), c'est que le Havre a dernere lui Paris et a* 
sa droite nos canaux du Nord-Est; c'est que Marseille, 
une fois les mauvaises passes du Rhone franchies a 
grand renfort de chevaux, trouve, pour distribuer les 
produits qu'il importe , le magnifique r^seau de nos 
lignes de I'Est. 

Qu'il y a loin de nos ports , ainsi denu^s de toutes 
communications avec Tinterieur , aux ports anglais , 
pour qui , grace k des canaux sans nombre et a des 
chemins de fer executes avec le plus grand luxe, tous 
les coins de la Grande-Bretagrie sont d'un acces aussi 
facile que les parages de I'Ocean qui s'etend devant 
eux ! Combien surtout notre vieille France , si forte , 
si glorieuse et si entreprenante , est depassee sous ce 
rapport par la jeune Amerique ! L'art , unissant ses 
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efforts a eeux de la nature, a ouvert au seul port de 
New- York uu cleveloppemeiit cle voies de transport 
par eaii qui est triple ou quadruple de ce que posi- 
sedent tous nQ§ ports ensemble , depuis Dunkerque 
jusqu'a Toulon, 11 y a une navigation reguliere et per- 
^lanente , excepte pendant la gelee , ?ur une ligne de 
plus de mille lieues de New^York a la NouvellerOrleans 
par I'Hudson, le canal Erie, le lac Erie, le canal d'Ohio ^ 
rohio et le Mississipi. U y en a une de sept cent^ lieue^ 
par I'Hudson , le canal Erie et la file des grands lacs , 
de New -York a Chicago, U y en a une autre de cinq 
cents lieues, de New-York a Montreal , a Quebec et au 
goife du Saint - Laurent. Puis il y a la belle ligne 
ouverte au cabotage interieur entre New -York et 
Washington , Baltimore , Philadelphie , Norfolk et 
Richmond ; il y a celle de New-York a Boston , mi- 
partie chemin de fer, et je ne sais combien d'autres 
encore, '^ 

Et nous nous etonnons de ce que nos ports se voient 
chaque jour supplantes dans les affaires dont jadis 
ils avaient le monopole , tandis que Londres et Liver-^ 
pool grandi&sent a vue d'oeil, tandis que les progres 
de New-York et de la Nouvelle-Orleans tiennent du 
prodige ! Nous nous irritons de ce que notre com- 
merce maritime est moindre qu'en 1 789, pendant que 
les pavilions anglais et auglo-americain couvrent de 
plus en plus toutes les mers , comme si la faute en 
^tait a d'autres qu a nous-memes ! 

Encore si Ton avait donne a I'Ouest , en remplace* 
ment des canaux qu'on lui refusait, I'insuffisante 
compensation des routes royales! Certes, nos routes 
pnt ^te beaucoup amelior^s depuis quelques ann^ 
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%W t0U5 l^S points du territoire ; c'est une justice que 
1^ ennemis de radministration lui rendent eux-me-> 
mes ; cependant quelques routes qui seraient vitales 
pour plusieurs d^partements de I'Ouest sont restees 
jusqu k present dans un deplorable abandon. En voici 
un frappant exemple. En meme temps que Ton a mul- 
tipli^i et av^c raison, je tiens k le reconnaitre, les 
voies nayigables destinees a lier la Belgique k la 
France, Ton a n^glig6 entierement I'achevement de 
tpois routes qui eussent etroitement resserr6 nos rda* 
tions av^c I'Espagne, au grand profit des deux^pays. En- 
tre TEapagne et la France , il n'y a aujourd'hui que 
deux routes, Tune par Bayonne, I'autre par Perpignan^ 
toutes deux cotoyant le pied des montagnes. Entre les 
deux extr^mites des Pyrenees , il n'a ete ouvert au com- 
merce aucun chemin praticable pour des voitures. Mar- 
chandises et voyageurs ne peuvent franchir la chaine 
qu'i dos de mulct. Napoleon, au faite de sa grandeur, 
iut frapp^ de cet obstacle a I'intime liaison des deux 
peuples. Il voulut, lui aussi, mais plus positivement 
que Louis XIV, qu'il n y eut plus de Pyrenees. II n'e- 
tait pas possible de jeter un canal au travers ; les che- 
mins defer n'etaient pas encore inventes, et, meme 
aujourd'hui, il y aurait de la hardiesse a affirmer qu'il 
sera possible un jour d'en conduire un par-dessus ces 
cretes escarpees , quoiqu'il en existe en Amerique qui 
franchissentles monts AUeghanys. Un seul mode de 
communication, celui des routes, etait applicable; en 
consequence , trois routes furent decidees , I'une par 
la vallee d'Aspe , c'est-a-dire par Pau et Oleron ; la se- 
conde par la vallee de I'Ariege , c'est-k-dire par Tou- 
louse y Pamiers , Foix , Tarascon et Ax ; la troisieme , 



et la plus remarquable , se fut dirigee de Toulotls6 vet^ 
le centre de la chaine par la vallee d' Aure, et fut entree 
en Espagne par la vallee de Gestain ; elle eut fourni le 
moyen d'aller en trente heures de Toulouse k Sarra- 
gbsse^ ce qui est main tenant une expedition au long 
cours;Pau et Toulouse surtout fussent alors devenus 
de grands entrepots. Le trac6 de ceis trois routes fut 
immediatement indique sur le terrain , et j'ai suivi le 
sentier ouvert sous TEmpire , qui marque la place de 
chacune d'elles. La depense, d'ailleurs, eut ete me- 
diocre, et bien au-dessous de ce qu'ont exige les routes 
du Simplon et du Mont-Cenis. Mais survinrent nos d^ 
sastres de I'invasion, et depuis lors je ne sais quelle fu- 
neste influence a paralyse I'execution des plans qu'a- 
vaient prescrits a Napoleon le desir qui le travaillait 
de se grandir en grandissant la France, et le sentiment 
qu'il avait de la necessite ou est I'Espagne de se serrer 
contre nous. Ces trois routes ont ete ouvertes jusqu'au 
pied des montagnes; mais elles s'arretent la (i). 

11 y a eu done immensement k entreprendre dans 



(x) Un beau travail, stir les communications a etablir eutre la France et VEs- 
pague, fut pr^senle a Napoleon, en z8o8 , par M. Janolc pere. Ce plan con* 
sistait a ajouter trois routes au travers de la chaine aux deux routes excentri* 
ques qui passeut par Bayonna et Perplgnan. Les ciiiq routes fusseut venues 
aboutir toutcs a un canal allant de la Mcditenanee a rOccan, de Perpi- 
gnan jusqu'a Bayonne, parNarbonne, Carcassonne, Toulouse, les vallces de 
I'Arros etde TAdour. Cetto graude ligne navigable se iVit composee du canal de 
Narbonne a Perpiguan , du canal du Midi, ct du caual de Toulouse a Bayonne, 
tel a pen pres qr.e M. Galaberl la depuis propose et popularise dans le pays. 

Les trois routes, par le cneur do la chaine, que reconiniauJait alors M. Ja- 
Dole, sont les mdmes dent nous parlons ici. 

Napoleon , frappe de ce projet , ordonua des etudes. M. Morisset-Dubreau, 
ingenieur des pouts-et-chaussees , fut charge d'eludier la route centrale de 
Touloase a Sarragosse. II fut reconnu par lui que cette route pouvait ^ire 
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rOuest. La part de I'Est a 6te tellement ample , telle- 
ment disproportionnee a celle des departements de 
rOuest, qu'il y a de quoi vivement exciter le mecon- 
tentement de ces derniers (i). Et cependant qu'ils se 
gardent de la jalousie , cette peste de notre epoque ! 
Dans la vie publique comme dans la vie privee , dans 
I'Etat comme dans la famille , c'est le pire des sen- 
timents. 

Ainsi , ne faisons un crime a personne des faveurs 
dont TEst a ete comble. Bien plus, pressons de nos 
voeux le vote des fonds necessaires a Tachevement 
du canal de Paris a Strasbourg ; car cet ouvrage as- 
surera k la France de FEst et k Paris un grand com- 
merce interieur et exterieur, et un transit conside- 
rable, et il sera un titre de gloire pour I'ad ministration 
qui Faura fait reussir au scrutin. Joignons-nous k 
I'Est pour reclamer que Ton se decide enfin a am6- 
liorer serieusement le Rhone, de telle sorte qu'il offre 
pendant toute I'annee un beau tirant d'eau, et qu'ainsi 
il puisse etre constamment sillonne , a la remonte 
comme k la descente , par de grands et rapides ba- 
teaux a vapeur charges de voyageurs ; et aussi afin 



ouverte sur le »ol fran^is avec des pentes moins fortes que celles du Mont-Cenis 
etdu Simplon, et^sur le sol espagnol, dans des conditions plus favorables eucore. 
La depense devait ^tre, suivant lui , d^un million seulement sur le territoire 
franca is. M. Jaoole estlmait les travaux a effectuer en France et en Espagne , 
a 3, 1 58, ooo francs. La route du Simplon a coiite i8 millions. 

M. F. Borrel, jeune ingenicur d*unc grande esperance, a recemment remis 
iur le lapis les projets de M. Jaiiole, en rcndantbautement honimagt^ a Tinven- 
teur. Grare a ses efforts , !es liomims cclaires do Toulouse eu soul preoccuj^es 
aujourd'hiii. M. Janole , qui vit encore , verra peut-^lre avaut de mocrir son 
r^e patriotique d'il y a trcnte ans commencer k passer a la realile. 

(x) Toir la Note 5 a la fin du volume. 
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qu'en meme temps, pour les marchandises , la naviga- 
tion de Paris , ou plutot de la Manche a la M^diterra- 
nee, puisse ^tre aussi parfaitement reguli^re au midi de 
Lyon qu au nord de cette ville. Demandons que I'on 
^tablisse une jonction entre la Garonne et le &h6ne, 
une autre entre la Saone et la Marne, puis de la 
Marne a I'Aisne, puis de FAisne a TOise, afin de com- 
pleter la plus belle et la plus courte de toutes les com- 
munications possibles entre la Mer du Nord et la 
M6diterranee , afin d'oiivrir au commerce du Sud- 
Est de la France les marches de la Belgiqiie, de la 
HoUande et des provinces rh^nanes , afin que Marseille 
soit de plus en plus la reine dela M6diterran6e , et que 
la separation prononc^e entre la France et les pays oti 
fut le si^ge de la premiere monarchie des Francs, soit , 
commercialement du moins, reduite a n'^tre plus 
qu'une fiction, sans que pour cela nous ayons eu 
besoin de tirer notre ^p^e du fourreau ou elle dort. 
Bonnons encore a I'Est un autre 6clatant temoignage 
de sympathie. L'Est, et la France presque entiere avec 
lui, auraient grand profit a attendre, non settlement 
sous le rapport commercial, mais encore en tnatiere 
politique, d'une ligne navigable, peu difficile d'ail- 
leurs k creer, qui lierait le Rhone et le Rhin au Da- 
nube , comme le reverent jadis Cesar et Charlemagne , 
comme Fa voulu Napoleon, Travaillons avec ardeur 
a saisir le public de cette grande pensee , et pressons 
le gouvernement de lui preter son concours par des 
negotiations avec les princes de I'Allemagne m^ri- 
dionale , et au besoin par une allocation au budget. 
Insistons pour que Ton commence avec une 6nergique 
activite les principaux tron^ons du chemin de fer d« 



la M^ditefratt^d kh Mgi* du Ndrd pkr Tfist, c'est-ji-dlfe 
du Havre bti dc Cklals, a Marseille, avec embran- 
t^hemeiit Siii* flMiicdl^s. Soutetidns les p^titloiis d^s 
houillei*eS dfe flr^S^ac fet de Saltit-fitiehhe eh foveur du 
p^rfetJtlohnigttietit de TAlli^r fet de celui de k Loire aU- 
desstis d« Rdaiine. Apptiyotis 1^ projet dti cknal de Pro- 
vence tl d^S nutfes ddtiatit d'irrigatioti qui doivent 
i*endi*fe k la plus pi*ddilctlve des ctilttlt*es iltie pai*tie 
des Bouches«'du»Rh6ne et des departemetits limitrO- 
^heSi Protestons coiitre lefe retat*ds sans fiti qtie stibit 
TfeiitrepHse des docks de MdrSfeille et du Havre. SoUi- 
citolis poiii* que Toil assaitilsfee le ba^sin de Marseille, 
et qu'on d^liVre airisi le pretaiiei* port du royaUnle des 
miasmes d^l^terfes qui y attirent inee^feattlttietlt k 
peste et le cholera. Plaidons avec chaleur la cause des 
ports de la Mediterranee que les sables encombrent j 
cette cause est aussi celle d'Alger. Ne nous bornons 
meme pas a donner iiotre assentiment a de nouveaux 
travaux enfaveur de I'Est Provoquons s'il le faut une 
mesure quiluiseri!itprecieuse,en ce qu'elle doublerait 
pour lui la valeur de plusieurs des cananx qu'il a deja 
obtenus, et qu'on laisse greves d'une fatale servitude; 
provoquons , dis-je , la refonne radicale des tarifs ac- 
tuellement en vigueur sur les canaux executes en vertu 
des lois de 1821 et 1822 , sur le canal du Midi et sur 
les deux canaux de Briare et de Loing qui reunis for- 
ment la tete de mainte et mainte grande ligne de 
TEst. Mais en meme temps, faisons valoir les droits de 
rOuest. Exhortons I'Ouest a les articider avec modera- 
tion, mais avec une inebranlable perseverance. Re- 
commandons par-dessus tout aux departements de 
rOuest de se tenir ctroitement unis pour reclamer ce 
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qui leur est du , ce a quoi le Tresor peut suffire ; car 
le succes d'une requete aussi juste ne sera pas dou- 
teux 5 lorsque les populations des quarante-trois de- 
partements de I'Ouest la presenteront avec une impo- 
sante unanimite. Qu'ils s'entendent pour imposer 
silence a de mesquins interets de petite ville^ qu'ils 
demandent avec une imperturbable insistance la ca- 
nalisation generale de I'Ouest , et ils obtiendront in- 
&illiblement cette satisfaction a laquelle ils ont un 
droit sacre. Cinquante departements sont plus certains 
de reussir lorsqu'ils s'accordent a vouloir une depense 
de trois cents millions , que ne peuvent I'etre trois ou 
quatre ou meme dix departements qui soUicitent une 
allocation de trente millions ou de quarante. 



II. 



COITDXTIONS AUXQUKLLES DOIT SATISPAXRE* VJX SYSTEME DX TB4TAUX OK 
NAVIGATION DANS LA FRAITCB DE L*OU£ST. 



II faut dans TOuest une grande artere du Dord au sud , sans solution de conti- 
nuite. — Service des villes les phis peuplees et les plus industrieuses.— < 
Necessite d'une communication avec Paris. — Liaison avec les canaux et les 
rivieres canalisees qui actuellement existent dans I'Ouest; canal de Bre- 
tagne, canalisation du Lot. — Embranchements diriges vers les ports, vers 
les priucipales villes , vers les mines de houille et autres grands foyers de 
production. — Jonction avec les lignes de I'Est. — D*une certaine condition 
imposee par une saine economie publique.— Metropoles industrielles k creer 
dans rinterieur ; Toulouse , Angers et limoges, pris pour exemple. 

U est urgent d'employer les loisirs de la paix et du 
calme interieur a elever les quarante-trois departe- 
ments de I'Ouest au niveau de ceux de I'Est, sans , en- 
core un coup , negliger ceux-ci. Et a quel meilleur 
usage pourrait-on appliquer les ressources que la con- 
dition florissante de nos finances laisse disponibles? 
Quel plus sur moyen d'enraciner la liberte en France, 
que d en associer la cause a celle du progres materiel 
que tous appellent de leurs voeuxPQuoi de mieux a 
faire dans I'interet de I'ordre que d'effacer des inegalites 
choquantes contre lesquelles les populations seraient 
maintenant promptes a protester, et que d'aneantir 
des sujets de mecontentement qui pourraient devenir 
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formidables ! Car nos griefs politiques d'avant i83o et 
nos inquietudes profondes de i83i et 1882 , du 5 juin 
et d'avril , de Lyon et<le la Vendee , ont cesse d'exister ; 
et les imaginations francaises , libres desormais de ce 
qui jusqu'ici les avait tenues absorbees, mais toujours 
empressees a se preoccuper, semblent aujourd'hui 
dans I'attente ou meme en quete de quelques nou- 
veaux transports. N'oublions pas qu'hier fencore, 
pour quelques pieds de plus ou de moins dansl'el^- 
vation du tablier d'un pontsuspendu, Tune des pre- 
mieres villes du royaume, notre premier port de 
rOcean, s'est vu sur le point de reCommencer le 
scandale des emeutes. 

Quoi de plus opportun et de plus sage enfin que de. 
prouver aux plus incr^dules qiie la dynastie de juil- 
let , qui a su clore Tabime des revolutions que Timpe- 
ritie de la Restauration etait parvenue a rouvrir > a 
puissance aussi de r6parer toutes les erreilrs et toiltes 
les injustices des gouvernements ses devanciers ! C'est 
par la , c'est en etendant ainsi ses bienfaits sui* toutes 
les classes et sur tous les coins du territoire , qil'elle 
s'assurera a jamais son titre de nationale. 

Mais s'il est aise de demontrer que I'Ouest n'a point 
obtenu ce qu il etait fonde a attendre , il ne Test pas 
dutant d'indiquer les moyens de rendre k I'Ouest boniie 
et prompte justice. Pour que I'Ouest put faire valoir 
ies droits avec cette unanimity qui est le gage du 
ducces , il faudrait qu'il fut d'accord sur le systeme 
des canaux k ex^cuter chez lui. Pour que I'administra- 
tion et les Chambres donnent pleinement k I'Ouest la 
satisfaction qu'ils n'ont certainement point la pens6e 
de liti refuser, il faut que, du dedale des petition* 
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prisenl^s par les diverses localit^s en feveur d'une 
inyriade de lignes navigables , Ton parvienne k ex- 
traire un system e de travaux qui soit propre k satis- 
feire aux int^rets de FOuest tout entier, sans avoir une 
^tendue d^mesur^e et sans exiger de la part des d6- 
partements interess^s une trop longue patience , de la 
part du Tr6sor des sacrifices trop grands. Or, c'est un 
probleme d'une complication peu commune que de 
tracer, en s'imposant les deux clauses d'une depense 
€t d'un developpement comparativenient limit6s, un 
plan de navigation de nature k donner le branle aux 
progres mat^riels dans cette belle moiti^ de la France, 
qui s'appuie sur les Pyrenees , de Bayonne a Perpi- 
gnan, et se termine sur la Manche, des iles d'Ouessant 
Hu Havre; et pourtant il y aurait imprudence a voter 
de noiiveaux travaux de navigation dans I'Ouest avant 
d'avoir risolu ee probleme , au moins dans son ex- 
pression g^n^rale. 

II existe dans I'Est, avons-nous dit , plusieurs grandes 
voies navigables qui le traversent du nord au midi et 
qui unissent la Mediterranee a la Manche et k la Mer 
du Nord. Provisoirement au moins, et meme dans 
Tilit^ret bien entendu de I'Ouest, il ne convient pas de 
songer a doter ces provinces occidentales , jusqu'ici 
d^sh^rit^es, de plus d'une artere qui les traverse 
de la Manche aux Pyr6n^es, sauf cependant k y 
sender des ramifications qui, d'espace en espace, la 
quitteraient pour sejeter tantot a droite,tant6t a gau- 
che. Mais quelle est done cette artere qu'il serait si 
urgent d'ouvrir dans les departements de I'Ouest d'une 
extremity k I'autre de la France? Quels sont les points 
privil^gi^s par ou elle devrait passer ? Par quels em- 
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branchements y rattacher les principaux centres d'a- 
griculture, d'industrie manuf acturiere et de commerce 
interieur ou exterieur ? 

Pour ar river a une solution , il est indispensable de 
tenir cbmpte a la fois des nombreuses explorations 
plus ou moins completes faites par nos savants inge- 
nieurs, et que I'administration continue tons les jours 
avec activite; des projets des compagnies, quiontle 
plus frappe I'attention publique; des plans enfaveur 
desquels se sdnt le plus chaudement prononces et 
I'instinct des populations, et la haute sagacite des ha- 
biles administrateurs et des hommes d'Etat qui, depuls 
Sully, et meme auparavant, des FrangoisI", ont con- 
sacre leurs reflexions au moins a la canalisation du 
territbire. II nesuffirait pourtant pas de combiner tous 
ces elements, sans en negliger aucun.Pour determiner 
les traits les plus essentiels d'un systeme qui, une fois 
etendu sur I'Ouest, eut la puissance de le metamor- 
phoser, il faudrait en outre satisfaire a un assez grand 
nombre de conditions d'ad ministration et d'economie 
publique. 

Voici , par exemple, uneserie de conditions que 
doit remplir le reseau des voies navigables a creuser 
dans rOuest: 

1*" Traverser I'Ouest tout entier, du nord ausud^ 
par une grande ligne, en ne negligeant aucune des 
provinces , en se tenant autant que possible au milieu 
des districts agricoles les plus fer tiles, sans pour cela 
presenter aucun detour exagere. Cette ligne-mere de- 
vraitetreexemptedesmoindres solutions decontinuite; 
car ime interruption ou une lacune, qui est funeste 
dans toute espece de voies de communication , est emi- 
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toemment desastreuse dans iine ligne navigable. Siip- 
primer dans un canal un pont-aquediic , y combler ou 
y tarir un bief, equivaut presque a frapper d'interdit 
le canal tout entier, surtout lorsqu'il s agit d'une grande 
artere d'oii partent des ramifications nombreuses. 

2*» Passer a portee des villes les plus peuplees et les 
plusindustrieuses, en choisissant, a egalite de popu- 
lation , celles qui sont actuellement en possession du 
plus grand commerce , et , a egalite d'industrie, celles 
qui operent sur les matieres les plus lourdes , et par 
consequent donnent lieu a la plus grande masse de 
transports. 

3" S'etendre , par le developpement naturel de I'ar- 
tere primordiale ou par des embranchements a tous 
les ports importants du littoral de I'Ocean , et se Her 
de meme a la Mediterranee. Tant que nous n'aurons 
entre nos ports et I'interieur du pays d'autre moyen 
de communication que le roulage, il nous sera impos- 
sible de soutenir la concurrence des Anglais sur les 
marches etrangers, et nous.ne pourrons tirer du de- 
hors qu'a des prix exorbitants les denrees et les ma- 
tieres premieres necessaires a la consommation inte- 
rieure. Avec un peage modere, le transport par canaux 
ne couteque du cinquieme au dixieme des frais du 
roulage ordinaire. En Angleterre,les canaux ou rivieres 
canalisees partent litteralement, par des ramifications 
en nombre infini, de la porte de chaque fabrique , du 
pied de chaque haut-fourneau, et continuent sans in- 
terruption jusques aux qunis des ports. 

4° Offrir une communication reguliere et perma- 
nente avec Paris. La centralisation politique et admi- 
nistrative n'est parmi les premiers besoins du pays , 
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que parce que Paris est a la fois le foyer de la pense^ 
frangaise et celui de nos interets materiels. Les divert 
degres de superiorite intellectuelle et de prosp^rit^ 
positive dont jouissentles departements, sont, jus- 
qu'k un certain point , en raison directe de la f^cilit^ 
de leurs rapports avec Paris. Lorsque les provinces 
de rOuest possederont un reseau bien continu de n^^,- 
vigation qui leur Uvrera k toutes un acces permanent 
et ^conomique au marche d^ Paris ; lorsqu'elles pour- 
ront, en echange de leurs produits, retirer de Pari$ 
ceux des provinces du Nord ; lorsque, par les relatipns 
d'affaires qu'elles auront nouees avec Paris , il leur §era 
devenu aise d'attirer a elles une partie des capitaux 
qui y affluent , nous ne tarderons pas k voir se rep6ter 
dans la France de I'Ouest les merveilleux r^sultats que 
le voisinage de Londres, rendu de plus en plus intime 
par de bonnes voies de commimication, a valu k toute 
I'Angleterre, et que la proximite et les excellentsabords 
de New-York , de Boston, de Baltimore et de Philadel- 
phie, procurent chaque jour aux Etats du littoral de 
I'Atlantique dans la confederation americaine. 

6° Se joindre aux canaux et rivieres canalis6es qui 
aujourd'hui existent dans I'Ouest. Ce serait doubler, 
et dans quelques cas decupler I'utilite de ces canaux 
et rivieres canalis6es. Lorsqu'au lieu de deboucher 
dans la Loire, qui est une impasse, les canaux de 
Bretagne aboutiront k un systeme de canalisation 
dont tous les elements seront bien lies entre eux, 
dont toutes les parties seront constamment naviga- 
bles , et qui ira du nord au midi , de I'extremite sep- 
tentrionale de la Normandie au coeur des Pyrenees et 
aux plages les plus meridionalesdu Ba&-Languedoc, 
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du Roussillon et de la Guieniie , qui s'etendra de la 
Manche aufond du golfe de Gascogneet a la Mediter- 
ranee, et qui,des quatre points cardinaux , convergera 
vers Paris , alors les esperauces qu'avait fait naitre le 
vote de ces dispendieux canaux de Nantes a Brest , 
du Blavet et d'llle-et-Rance , cesseront d'etre des chi- 
meres; alors le gouvernement, pour y attirer les ba* 
teaux qui ny viennent point, n'en sera pas reduit 
a Tonereux et inefficace expedient de la suppression 
totale des droits de peage ; alors il leur sera donne de 
):animer le commerce nantais et celui de Saint-Malo. 
I^or&que le Lot, que Ton canalise, au lieu d'aboutir 
dans iin fleuve irregulier et capricieux , trouvera 
devant lui un reseau se ramifiant au loin , les admira- 
bles gttes de fer et de charbon, au travers desquels il 
a creus6 son lit dans le departement de I'Aveyron, et 
qui peuvent soutenir victorieusement leparallele avec 
tout ce que la Grande-Bretagne pent offrir de plus 
riche et de plus fructueusement exploite; alors, dis-je, 
ces mines inepuisables , a la mise en vaieur desquelles 
des compagnies ont consacre sans resuitat pour elles- 
memes des sommes considerables, epandront en abon^ 
dance et avec profit pour tons, sur la surface entiere 
de rOuest , ces deux produits qui, on ne saurait trop 
le repeter, son tie pain quotidien de I'industrie ; alors, 
et seuiement alors , elles exerceront une vivifiante in- 
fluence sur le commerce bordelais et sur I'industrie 
encore en embryon du Languedoc et de la Guienne. 
6** En meme temps que les embranchements diriges 
a I'occident de I'artere principale iront rejoindre les 
ports , ceux qui seront tournes vers I'interieur, tout 
en etant traces dans les interets de Tagriculture , tout 
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en desservant les villes les plus remarquables par \e\it 
population et leur Industrie , devront rejoindre les 
lieux les plus notables de production de toute nature , 
et par-dessus tout les mines de houille et les points ou 
est concenlreela fabrication dufer. 

7*> Ces memes embranchements devront etre ^che* 
lonnes , de maniere a Her de distance en distance 
le systeme de navigation de I'Ouest a celui de TEst. 
Par la , les travaux entrepris dans I'interet special de 
rOuest protiteront a la France tout entiere; par la, 
ils procureront a I'Est , non seulement ce que rap- 
porte le voisinage de populations aisees , mais aussi la 
jouissance de nouvelles communications interieures 
situees a sa portee tout autant qu'a celle de TOuest, 
et de meilleurs debouches vers la mer et vers les pays 
lointains. 

8° Enfin , ces embranchements devraient, par leur 
direction et par la situation de leurs points d'attache k 
la ligne principale , satisfaire a une autre condition 
qu^imposent les regies d'une bonne economic publi- 
que. Dans I'interet de I'industrie francaise , il serait 
essentiel de provoquer d'espace en espace la formation 
de grands centres de capitaux, dont chacun vivifierait 
le pays dans un certain rayon autour de lui. Les ports 
remplissent en tout pays ce role important. En effet 
len^goce, qui a son principal siege dans les ports, 
cree les grandes fortunes , et agglomere les capitaux; 
or, pour les capitaux com me pour les hommes, I'union 
fait la puissance. Le negoce, qui use du credit et qui 
en sent le prix, connait aussi tout ce que Ton gagne a 
y faire participer son prochain , lorsque ce prochain 
nest pas im concurrent. En activant les affaires dans 



nos ports, on rendra done un grand service k I'int^- 
rieur, on lui facilitera les moyens de se procurer ce 
qui est le nerf de I'industrie tout aussi bien que de la 
guerre, c'est-k-dire de I'argent; cequi estl'instrument 
du succes le plus infailUble pourfairesurgir des fortunes 
au profit de quelques xms , pour repandre I'aisance et 
le bien-etre au profit de tous , c'est-a-dire encore un'e 
fois de Targent. Neanmoins , de quelque utilite que 
les ports puissent etre a cet egard, il conviendrait de 
creer aussi dans Tinterieur, k une certaine distance du 
littoral, d'autres centimes de richesses. De meme que 
dans la strategic, derriere les forteresses des frontieres, 
on dispose une seconde et meme une troisieme ligne 
de citadelles , il conviendrait , pour le progres indus- 
triel, d' avoir en arriere de la ligne des ports une autre 
ligne de centres de capitaux: ce serait particulierement 
h&essaire dans I'interet de ragriculture. 

La prosperity des ports eux-memes fait une loi de 
cette disposition. Les villes qui foi*meraient cette se- 
conde ligne ne seraient des centres de capitaux que 
parce qu'elles seraient des centres de travail manu- 
facturier. C'est precisement ce qu'il faut que les ports 
aient sur leurs derrieres. Un port n'est florissant que 
lorsqu'il a pres de lui des manufactures qui lui four- 
nissent des produits a exporter , et qui le chargent 
de leiir faire venir de I'etranger des matieres pre- 
mieres , comme le coton , les bois de teinture , les 
cuirs ; ou des denrees de consommation , comme le 
Sucre, le cafe, le riz. Les ports ne peuvent etre eux- 
memes manufacturiers , du moins a un haut degi^e ; 
la division du travail et la specialite sont en toute 
chose des garanties et des conditions de succes. Sans 

8 
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Manchester U n'y aurait pas de Liverpool, tout comma 
^ns JLiyerpool pas de Manchester. Faites surgir a yiogt 
Qu trente Ueues die Bordeaux une ^utre cite conaposee 
de cinquante belles filatures de coton , et de cinquante 
vastes fabriques de draps , avec un bon canal eutFe 
deux , et vous n'aurez pas long-temps a attendre pour 
voir Jtordeaux reprendre son ancienne splendeur. 

}L.es travaux publics a creer dans la France occid^n- 
tale devraient done etre disposes de telle sorte que les 
points de croisement de I'artere principale avec les 
embranchements coincidassent avec les villes qui sem,- 
blept le plus favorablement placees pour constituer 
cette seconde rangee de metropoles, et a plus forte rair 
son avec celles qui deja sont des centres d'industrie ^ 
ou qui commencent a le devenir. 

Parmi toutes les villes de TOuest, il y en a quelque^ 
unes qui sont plus ou moins nettement indiquees.par 
leur passe ct par leurs tendances presentes, ou par 
le chifFre deleur population, pour etre ainsi erigeesen 
chefs-lieux industriels. II y en a surtout trois qui 3e 
recommandent entre toutes les autres. Ce sorit: 
1* Toulouse, qui a cet egard est hors ligne. 
Q° et 3o Deux villes qui partagent la distance de 
Toulouse a la Manche en deux portions a peu pres 
egales , et dont la superiority sur les villes de I'interieur 
qui les ehtourent dans un rayon de trente liepes est 
incontestable : Limoges et Angers. 

II faudrait done que les principaux points de croi- 
sement du systeme de navigation de I'Ouest se con- 
fondissent avec ces trois villes , ou n'en fussent que 
peu ^loignes. 
Ces villes sont aussi fort bien situees pour jouer le 



LIGNES DE NAVIGATION. I I 5 

rcMe de grands entrepots int6rieurs ; elles Tont deja 
rempli et elles le remplissent. Elles y seraient beau- 
coup plus propres si elles avaient a leur porte les 
points d'intersection de Tartere principale de I'Ouest 
et des embranchements les plus importants. 



III. 



PROJBT DE CANALISATIOir FOUR LA FRANCE DS L*OUSST. 



Resume des conditioDs a remplir. — Artere principale de Paris a la Manche^ 
au golfe de Gascogoe et a la Medilerranee par le Loir et TOrne du c6te du 
nord, laYienne, la Charente, la Garonne, l*Adour et le canal du Midi 
du cote du sud. — Embranchements : i° de Charlres a Caen et a Cherbourg 
par rOrne ; a** Amelioration du Loir; 3° Canal lateral a la Loire , de Briare 
au confluent de laVicnne ; 4<^ Canal qui remonterait le Clain et irait rejoin- 
dre la Sevre ; 5° Canal continuant vers Touest le canal du Berry ; 6° Canal 
aboutissant a laDordogneparl'Isle; 70 Canal des Pyrenees; 8 ^'Chemin de fer 
le long de I'Ariege; 9" Canal de Perpignan ; i o^ Jonction du Rh6ne avec Tun 
des principaux afQuents de la Garonne; 11" Jonction de la Garonne avec 
I'Allier par le Lot; 12^ Jonction des departemeuts montagneux du Centre 
avec la Mediterrance. — Chemins de fer et canaux a plans inclines. 

Examen de ce reseau de navigation. — § V, Distribution du resemi entre les 
diverses Provinces, Sur les quarante-trois departements de l'Ouest,.ily en 
aurait quarantc qui scraient traverses par la grande artere ou par les ramifi- 
cations. Communication nouvelle de Paris avec laMediterranee. Service rendu 
a ragricuUure.-— § II. Service des n)iUes les plus populeuses et les plus indus- 
trieuses. Sur quarante-lrois chefs-lieux il y en aurait vingt-neuf qui setrouve- 
raient situes sur des lignes navigables. — § III. Service des Pons, — § IV. Com" 
munication avee Paris. — § Y. Jonction avec les candux et rivikres de 
I* Quest, — § YI. Service de divers centres de production. Mines de cUarbon, 
mines de Commentry, de Firmy, de Carmeaux ; charbons anglais et espagnols. 
— Service des forges. — § YII. Disposition des points de jonction des em" 
hranchements avec la ligne principale ; creation de metropolis industrielles. 
Toulouse, Limoges , Angers. — § YIII, Liaison entre le reseau de naviga^ 
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. tion de V Quest et les lignes de VEst ; le nombre des j one I ions serait de 
sept au moins. Avantages que les travaux de TOuest produiraicDt pour TEst, 
— Canal de ceinture continu tout autour de la France. -^ L'Ouest tirerait 
un grand profit de la proximity des ports. — Bdncficc que TEst aurait k at* 
tendre de la jonction du Rliin au Danube. 

' Nous avons cherche a determiner les traits essen- 
tials qui devraient caracteriser un plan general de ca- 
nalisation de la France de I'Ouest, pour qu'il remplit 
pleinement son objet, c'est-a-dire pour qu'il coiiduisit 
rapidement cette belle moitie de la France vers la 
prosperite materielle dont la nature lui a fourni tant 
d'elements. Avant de decrire le reseau de navigation qui 
nous parait satisfaire a ces conditions, reproduisons 
en peu de mots ces conditions elles-memes : 

1** Le reseau de I'Ouest , avons-nous dit , devrait se 
composer d'une grande artere tracee du nord au sud, 
de la Manche au fond du golfe de Gascogne et a la M^- 
diterranee , et de diverses ramifications etablies d'un- 
cote vers I'Ocean , de I'autre vers I'interieur. L'ar- 
tere serait sans solution de continuity ; elle devrait ne 
negliger aucune des provinces , et se tenir autant que 
possible au milieu des districts agricoles les plus fer- 
tiles, sans cependant presenter des detours exageres. 

2^ Soit par sa grande artere, soit par les embranche- 
ments , le reseau devrait desservir toutes les villes les 
plus peupl^es et les plus industrieuses. 

3® II faudrait qu'il s'etendit a tous les ports im- 
portants du littoral de I'Ocean ^ et se liat de meme a 
ceux de la, Mediterranee. 

4^ U devrait ofFrir une communication reguliere et 
permanente avec Paris. 

6^ U aurait ase rattacher aux canaux et aux rivieres 
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^analisees ou naturellement navigabks que pdssede 
rOilest. 

6^ Les embranchements devraient ouvrir un d^bou- 
che a tous les centres notables de production, et par- 
ticulierement aux bassins houillers et aux pays de 
forges. 

7^JLes points ou les prineipaux emhrancbements 
aboutiraient k I'artere principale, devraient autant que 
possible se confondre avec les viltes intefieures de 
I'Ouest, qui sdnt actuellement des metropoles d'in** 
dustrie et de capitaux , ou qui tendent le pltis nette- 
ment a le devenir. Parmi ees villes nous avons cit6 Tou^ 
louse d'abord, Limoges et Angers ensuite. 

8^11 serait necessaire que ces embranchements f us- 
sent 6chelonnes de maniere k operer, de distance en 
distance 9 la jonction du r^seau de I'Ouest ayee le^ 
belks lignes navigables qiu traversent la Frabce d« 
4'Est , de la Mediterranee a la Mer du Kord. 

Ceda pose , yoici quel semble devoir etre le trace Ic 
plus ayantageux pour I'artere ou ligne principale : 

Partant de Paris , elle se dirigerait vers Arpajon et 
Dourdan, passerait a peu de distance de Chartres(i)9 
desceiidrait la valine du Loir jusqu'en un point situ^ 
a quelques lieues au-dessus de la Fleche ; la elle se bi- 

(i) La quanlitu des marchandis^s et denr^ quisont dirigeet sur Paris pit 
la- voie de Chartres est considerable ; elle avail donne I'idee d'un chemin de fer 
de Paris a la Loire par Chartres, qui avail produil une cerlaine sensation 
pA*rni \iii populations des departtmehts interesses. Ce themin de fer serait fres 
utilemeul reniplacc par le canal dont il s'agit ici; carle prix dn tmtisport W» 
rait beaucoup moindre par le canal que par le chemin de fer. D*ailleurs, dans 
rinter^t de TEst comnie dans celui de I'Ouest, le seul trace auquel ou puisse 
songer, quant a present, pour un chentin de fer de Parts k la Loire, est celul^ 
ifttSeoUditftaOfttaiis. 
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ftirquerait pour aller d'un cote vers le nord , c'est-^ 
dire vers la Manche , et de I'aiitre vers le sud , c'est-A- 
dJre vers le fond du golfe de Gascogne et vers la M6- 
dlt^lranee- 

Atl nord , elle iriiit aboutir dans la Manche k Caeli 
"et k Cherbourg ^ soit en se dirigeant par La Fleche , L^ 
Maii^ , Alen^on , Argentan et Bayeux^ou en d'autres 
teriiies , par les vallees de la Sarthe||^e TOme et de Ja 
Dotive ; soit en continuant a sunB le Loir jusqu'i 
Angers pour rejoindre enstiite I'Orne en remotitant la 
Milyehne qui est aujourd^hui imparfaitement n^i- 
gftble. Dalis cette seconde hypothese, Fartere passerait 
par Laval et Domfront, et se lierait avec I'Orne pres de 
Gt>lid^-sur-Noireau. 

Du c6t6 dit sud, quittant le Loir a cinq oit six lieues 
^ araont de La Fleche ( i ) , elle $e tournerait vers k 
Loire qu'elle atteindrait k deux lieues en dessus dfe 
Fembouchure de la Vienne et remonterait la Vienne 
jiisqu'a Chabanais , a quelques lieues de^ Limoges ; 
deVd elle irait rejoindre la Charente a Mansle en amont 
d*Angouleme , la descendrait jusqu'a Monac au de»- 
scnls de |a meme ville , d6bqucherait dans la Dordo • 
gne a Libourne, d'ou elle gagnerait Bordeaux par une 
coupure facile dans le bee d'Ambes (2). 



(i) On poarrait quitter le Loir uo peu pins haut et se diriger ters la Loire 
]Mir le vallon dc la Branle. Dans ce cas Vartcre dcsservirait Tours. Il conviett- 
^ait alors d*abrrger le coiide forme par la direction de la Vifenne et f>ar celle 
de la Loire, au rooven d'un canal trace de Temhouchure de i'lndre a Chi- 
ncm ou a Tile Bouchard. 

(a) La plupart des ingeuieurs qui se sont occnpcs dc la jonctiou de U O* • 
rdune avec la basse Loire par la Cbarente, et entre autres M. Deschamps, onl 
pense qu'il coffvieBdrait de passer de la Charente a hi Loire pvl9 C^un •! 1« 
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Au-dela de Bordeaux , la navigation continuerait 
d'abord dans le lit nieme de la Garonne , ensuite par 
un canal lateral a cette riviere jusqu'a rembouchure 
de la Baise ; arrive la , le canal se bifurquerait encore 
une fbis pour aller chercher d'une part la Mediterranee 
en se liant a Toulouse au canal du Midi , de Fautre 
rOcean a Baydhne. De Teinbouchure de la Bsuse k 
Bayonne on suivj^t la Eaise , la Gelize, la Midbuze et 
I'Adour; en ce nlPhent trois de ces cours d'eau sont 
Tobjet de divers travaux d'ameiioration . 

Les ramifications qui s'embrancheraient sur cette 
grande ligne se presenteraient dans I'ordre suivant , 
en descendant du nord au sud: 

lo Un canal de Chartres a la riviere d'Orne pour 
raccourcir le chemin de Paris au commerce de Caen 
et de Cherbourg , et en general aux produits des de- 
partements de la Normandie occidentale. L'importance 

basse Vienne. La substitution au Clain de la portion de la Vieune situee ^ 
amont de Chatellerault me parait aisee a motiver. C'est d^apre^ des motifs 
topograph iques seulement que la question avalt etc jiigee ; elle se presente sous 
. un autre jour lorsque Ton preud en consideration Ics regies de reconomie 
publique et les principes de Tcquite. Sous ie rapport de la bonne administration 
industrielle du pays, il est plus important de faire passer uuc grande arterea 
portce de Limoges qu'au travcrs de Poitiers, car Limoges est un entrepot com- 
mercial et un centre de fabriques; tandis que Poitiers n'a ni fabriques ni com- 
merce. Sous le rapport d'uoe equitable distribution des voies de communica- 
tiou , il n*y aurait que stride justice a donncr a la vallee do la Vienne le canal 
de Paris a Bordeaux, puisque la vallee du Clain parait devoir obtcnir la prefe- 
rence pour le chemin de fer a oitvrir dans la m^me direction. Le trace propose 
ici a d'ailleurs Tavantage de reduire la depense, car la canalisation de la Vienne 
et la liaison de la Vienne a la Charente sont nccessaires pour que les charbons 
de Contmentry se repandcnt dans TOuest. II est tout simple des lors de tirer 
parti de ces deux ouvrages pour la ligoe de Paris a Bordeaux , sans ajouter a 
tous les autres travaux que la France doit entreprendre , une jonction de la 
Cbarente'au Clam qui serait tres pcu interessante par ellermeoie. 
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militaire du port de Cherbourg suffirait seule pour 
justifier un ouvrage destine a lier autant que possiAe 
Cherbourg avec Paris. 

2** Le perfectioimement du Loir a partir du point ou 
I'artere le quitterait pour se diriger vers le sud , jus- 
ques a Angers. Par la Angers , Nantes et toute la 
Bretagne seraient assures d'une bonne communica- 
tion sur Paris ainsi que sur le nord et Test de la 
France , sans avoir a subir le detour des canaux de 
Briare ou d'Orleans et les tarifs eleves d'apres lesquels 
les droits de navigation y sont pergus. Ce travail 
serait peu dispendieux a cause des facilites que le 
Loir presente deja a la navigation. 

3°L'achevement du canal lateral a la Loire, de Briare 
au confluent de la Vienne. C'est une des plus belles 
liaisons qui puissent etre etablies entre I'Est et I'Ouest 
de la France. Par la serait reellement completee la 
grande ligne de Brest, Rennes et Nantes a Lyon et 
Marseille, a Bale, Mulhouse et Strasbourg. 

4* Un canal qui remonterait le Clain et se dirigerait 
par la Sevre vers I'Ocean. Poitiers, Niort et La Rochelle 
se trouveraient aihsi rattaches a I'ensemble du systeme. 
S"" et 6*" Un canal qui, partant de la ligne principale 
k Chabanais (Charente), se prolongerait jusqu'au canal 
du Berry a Monti u con; et un canal entre la Vienne et 
risle , affluent de la Dordogne, par la Grande- Briance 
et la Haute-Vezere. 

II n'est personne qui , en examinant la carte de la 
navigation interieure , n'ait remarque que le canal du 
Berry etait lanc6 en avant des lignes navigables de 
I'Est comme une tete de pont sur I'Ouest. A peu de 
distance de ce canal, et tout pres de la Tarde qui Tali- 
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ttiente , coule le Taurion , Tun des affluents de Id 
"Vlfetine. D'un autre cote , I'lsle canalisee , Tune deA 
Hgnes isolees qui sont eparses ck et Ik datis I'Oiiest, 
risle qui par la Dordogne conduit jnsqu'k Bordeaux, 
risie passe a quelques lieiie^ de la Vienne. Voila done 
deux lignes, Tune, le candldu Berry, dansTEst, Fati-^ 
tre, risle canalisee, dans I'Ouest, toutes les' deux 
ftfchevees ou sur le point de I'etre , deja voisines Fune 
de Taiitre et ne defiiahdant qu'a se reunir. Au moyeri 
des deux cahaux , i° de Ghabanais a Montlucon , 3i* de 
Id Vienrie a Tlsle, cette jonction serait op^r6e(i}. 

Le canal du Berry ayanl deux issues sur la Loire, 
Tune pres de Tours, Tautre au-dessus du bee d'AlIier, 
ces deux canaux fourniraient alors k Bordeaux et k 
Hochefort, a Angouleme et a Perigueux, a tout le 
bassin de la Garonne , a celui de la Gharente et k li 
▼all6e sup^rieure de la Vienne, la communicatioh la 
plus courte et la plus directe avec la Loire raoyeiihe, 
la Seine , le Rhone et le Rhin (2). 

Le canal du Berry traverse un pays ou abendefit des 
lnineraisdeferdelaplusgrandepurete,et ou FohfabH- 
que dejk en quantity considerable des fers celebresplar 



(i) On a pense a joiudre la Yienne au Cher, c*est-a-dire au canal du 
Berry, par Flssoire, la Gartempe, la Petite-Creuse et la Majieure;inai8 on 
laisserait ainsi trop a I'eeart la parlie snperienre de la vallee de la Vienne. 

(a) U a ete question de joindre Bordeiiux aux departements de FEst et a 
Paris par la Dordogne, le Chavauuo , le Sioulet, la Siouie et TAllier, mais 
cette direction parait abandonnee. Dans ce cas ou ne se fiit pas servi du canal 
du Berry. 

Poor mcttre ce dernier ouvrage a profit , on a songe aussi a sulvre la Dor- 
dogne , le Chavauon ct la TarJe , ou plulot la Dordogni*, lu Doustre et la 
Tarde. It c&t tics probable quVni substituant aiusi la Dordogue superieuro a 
risle, on rencoAlrcrait des points de partage beaucotip plus difficilcs a fraucKir. 
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lent quality superieure , sous le nom de fers du Berry. 
Pres deMontlu^on setrouvelebassinhouillerdeCom- 
riientry, I'un des plus interessants de laFrance.Ce bassin 
ii*est pas seulementle plus richedetousceuxquiexistent 
k port^e des departemenls d'entre Loire et Garonne; 
il est le s^ul d'une bien serieiise importance qui soit 
iileur proximity. Ces d^partements, aujourd'hui k peu 
pres exclusivement agricoles , ne preridrontleur essot 
manufecturier que lorsque le fer et la houille , ces deux 
pr^cieux aliments de touteindustrie, leur seront four- 
nis a bas prix et en abondance. S'il y a aujourd'hui 
ntie idee qui ait acquis force de chose jugee, c'estque 
les communications les plus imm^diatement profitables 
a Tindustrie, les plus lucratives pour les particuliers 
et pour I'Etat , sont celles qui ont pour objet special 
d*amener au consommateur le charbon et le fer. Le 
goiivernement lui-meme en est si bien convaincu, qu'il 
encourage magnifiquement, lorsqu'ilneles execute pas 
4 ses propres frais, les voies de transport destinies au 
fer et au charbon. Certesce sont la de puissants argu- 
inients a faire valoir en faveur des deux canaux dont i! 
s'agit ici. II est possible qu'apres les Etudes les plus 
approfondies Ton reconnaisse qu'on ne pent les ex6- 
cuter qu'a la condition de franchir des seuils un peu 
faauts. II est vrai aussi que le canal du Berry, dans 
lequel deboucherait celui de Chabanais aMontlu^on, 
a ete construit sur des dimensions assez etroites : mais 
ces objections n'ont au forid qu'assez peu de valeur ; 
et nous n'en sommes pas moins en droit d'affirmer 
que les deux canaux de Chabanais a Montiu^on, et de 
la Vienne a I'lsle, le premier surtout, sont au nombte 
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des plus utiles ouvrages qu'il y ait a entreprendre sur 
IjB sol frangais (i). 

, Pour completer cette ligne, pour abreger le trajet 
de Bordeaux a Strasbourg et a Lyon, pour fournir au 
Sud-Ouest, dans cette direction, une issue vers Paris 
par le canal du Nivernais aussi bien que par le canal 
de Briare, il conviendrait d'ouvrir, s'il efcait possible, 
un canal direct entre Montlucon et la Loire, en fran- 
chissant I'Allier pour rejoindre la Bebre qui se jette 
dans la Loire un peu au-dessous de Digoin.Ce travail, 
en le supposant praticable,me parait cependantpouvoir 
etreajourne encore. Provisoireiment Lyon, la vallee de 
la Saone et TAlsace seraient suffisarament rattachees 
a Bordeaux, soit par le canal du Berry, malgre le de- 
tour qu'il impose, soit par la communication, mi-partie 
chemin de fer probablement, dont il sera question 
tout a I'heure (voir 10°), qui s'etablirait au travers des 
montagnes d'Auvergne et des Gevennes, entre le Rhone 
et la vallee du Lot, ou celle du Tarn, ou celle de FA- 
yeyron , et qui deboucherait dans le Rhone vis-a-vis 
du confluent de I'lsere, ou par le vallon de I'Ardeche. 
7" Le canal des Pyrenees appele aussi canal Royal, et 
plus recemment canal Galabert, du nom de I'homme 



(x) La joDction du canal du Berry avec TOuest et avec Bordeaux a ete par- 
faitemeDt motivee en 1887 dans un rapport relatif a la navigation, par M. le 
cbmte Jaubert, Tun des hommes les plus verses dans la connaissance des inter^ts 
positifs du pays, et Tun de ceux qui consacrent a ces inter^ts la plus grande 
masse d'efforts avec le plus de succes. Dans ce documeDt , M. Jaubert a mis en 
evidence Tavantage d'une ligne prenant , disait-il, la France en echarpe, de 
Bordeaux a Strasbourg. L'bonorable depute du Cher recommandait dans ce 
rapport plusieurs autres canaux dont il est question ici. 

Un memoire recent de M. Pichault de La Martiniere a attire Tattention pa* 
blique sur cette jonction, dans plusieurs des departements intdresses. - 
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qui s'^tait consacre a le faire reussir avec un zele au- 
quel le succes n'a pas repondu. Remontant la Garonne 
au-del^ de Toulouse, ce canal rejoindrait FAdour pres 
de Tarbes et se confondrait avec lui jusqu'a I'Oc^n ; 
il longerait une des parties les plus riches du Midi de 
la France. 

C'est un canal vivement desire depuis long-temps et 
fWquemment promis aux populations. Lorsquie la 
guerre d'Espagne attira Napoleon dans le Midi , il se 
montra r^solu k s'en occuper ; mais d'autres soucis , 
d'autres combats, le rappelerent bientot au Nord. Selon 
toute apparence, ce canal devrait se tenir dans la vallee 
del'Adbur, aux environs de Tarbes, un pen plus que ne 
le supposait M. Galabert. Il est. probable qu'il con- 
viendrait d'en modifier le trace et les dispositions 
gifen^rales de maniere a le faire servir aussi a I'irriga- 
tion : sous I'ardent climat du Midi , I'eau est le plus 
fertilisant de tous les engrais, et I'irrigation des terres 
le plus productif des usages auxquels on puisse consa- 
crer I'eau. 

8' Un chemin de fer le long de I'Ariege, depuis Ta- 
rascon jusqu'a la Garonne. 

Cetteligne developperaitle commerce entrelaFrance 
et I'Espagne, et permettrait I'exploitation sur une 
grande echelle des richesses minerales qui abon- 
dent dans la vallee de TAriege. Depuis les temps les 
plus recules, cette vallee compte un grand nombre 
de forges qui fabriquent, par la methode Catalans^ 
des fers de qiialite superieiire ; il s'y trouve de belles 
carrieres de p]atre,de pierre de taille, de marbre et de 
pierre a chaux hydraulique, dont Ton tirerait grand 
parti a Toulouse et dans la plaine voisine, si Ton pou- 
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vait Jesy conduire a bas prix. Nous avons dit qu'il etait 
necessaire d'achever dansle plus bref delai trois routes 
qu'avait ordonnees Tempereur, et qui lieraient la 
France a I'Espagne au travers des Pyrenees , I'une 
par Pau et la vallee d'Oleron ou d'Aspe, Tautre par 
Toulouse et la vallee d'Aure, la troisieme par la; valjee 
de I'Ariege. De ces trois routes , toutes importantes , 
toutes faciles a terminer a fort peu de frais, la pjiis 
essentieUe pour le coniinerce d'Espagne parait devoir 
etreia seconde. Peut-etre toutes les trois seront^elles 
remplacees un jour, au moins jusqu au pied dela Crete 
centrale, par des canaux ou plutot par des cheTpiqs 4^ 
fer. La troisieme est celle qui doit la premiere subir 
cette transformation au moins partielle / et pour la- 
quelle il y a lieu de s'en occuper le plus iu^me- 
diatement , a cause des charrois deja considerables 
qui sillonnent main tenant la vallee del'Ariege. 

9** Un canal qui , de I'extremite de la Rohine de Nar- 
bonne, se dirigerait sur Perpignan. 

Ce serait un appendice au canal du Languedoc, 
semblable a plysieurs autres qui existent deja. Get 
embranchement a ete projete et meme commence ^ 
temps des Etats de Languedoc. Il serait probablement 
convenable de le prolonger jusqu'a Port-Vendres , 
parce que nos rapports avec 1' Afrique , la renaissance 
de la civilisation tout autour de la Mediterrapee et le 
voisinage de I'Espagne semblent devoir bientot ranger 
ce port parrni les plus frequentes du Midi , quoiqu'il 
soit fort excentrique. Cependant il existe sur la ligne 
meme du canal de Narbonne a Perpignan , dans une 
situation beaucoup plus centrale , un mouillage ou il 
serait possible de creer un port bien autrement pro- 
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fond et vaste que les abris ensables et les bassins en 
piiniature que nous possedons siir la Mediterranee, k 
droite de rembouchure du Rhone. Cette localite, si 
dig^& d'etre 6tudiee avec detail, est connue dans k 
pi^ys sous le nom de j?qrt de la Franqui. S'il etait 
llenxpntre que Ton put y etablir un port tpujours 
suri ou des flottes entieres trouvassept un abri, et que 
^'on ^e decidat a Futiliser , le canal de Perpignan k 
Pprt-Vendres, qui d'ailleurs presenterait des difficultes 
4'e^^utiony deviendrait superflu. 

jo^Pour resserrer la jonction entre le reseau de 
f Quest et les lignes navigables de TEst, il cbnviendrait 
de lier les sources du Lot, ou de TAveyron, ou du 
Tarn, a Ti^n des affluents de droite du Rhone, par im 
cbemin de fer dans le genre de ceux qui ont el6 jetes 
eii Ami&rique au travers des Alleghany s, ou par un 
canal a plans inclines; pet ernbranchement serait tout 
eutier situe dans la France de I'Est. 

1 1** et 12^ II y aurait aussi a etablir, au travers des 
montagnes d' Auvergne, une voie navigable,qui rappro- 
chatdu bassin de la Gironde lavalleede I'Allier et celles 
de divers autres affluents de droite delaLoire.Ilueserait 
pas moins opportun de mettre en rapport avec la Me- 
diterranee ces departements montagneux qui abon- 
dent en ressources minerales, et qui recelent une po- 
pulation robuste et laborieuse , ressource autreipent 
precieuse, premiere richesse d'un Etat. Ces deux lignes 
pourraient, selon toule apparence, se confondre sur 
une partie de leur developpement. De meme que 
le precedent ernbranchement , il est probable qu'au 
centre des montagnes elles devraient se traijsfor- 
mer en chemins de fer, a plans inclines^ ou au n^pios 
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substituer des plans inclines a leurs ecluses. Le pays a 
6te trop peu examinepour qu'il soitpossible d'indiquer 
avec quelque precision le trace qu'il conviendrait de 
suivre. Peut-etre devrait-on passer de la Sioule ou du 
Sioulet a la Dordogne ; peut-etre faudrait-il remonter 
de I'Allier vers le Lot par I'Alagnon et la Trueyre, et 
aller de la s'embrancher suf le chemin de fer d'AlaiS; 
ou sur celui qui serait construit des mines du Vigan 
k la M6diterranee , ou encore sur lin autre chemin de 
fer qui lierait a la Mediterranee les houilleres de Saint- 
Gervais.La question de ces deux embranchements me- 
rile d'etre etudiee sans delai. 

he massif des dep^rtements du Puy-de-D6me , du 
Caritaljde laCorreze,de la Haute-Loire, de PAveyron, 
de la Lozere et de I'Ardeche , qui appartiennent les 
uns a rOuest, les autres a I'Est, et au travers desquels 
se derouleraient les trois derniers embranchements 
(n** 10, no 1 1 et no 1 2), semble frappepar nos ingenieurs 
d'un anatheme qui pouvait paraitre d'accord avec les 
immuables decrets de la nature elle-meme avant Tin- 
vention des chemins de fer , car il serait difficile de 
pratiquer dans ces regions escarpees des voies navi- 
gables selon la methode ordinaire. Les chemins de fer, 
au contraire , lorsque Ton y admet des plans inclines , 
s'accommodent de tous pays et defient tous les obsta- 
cles sans exiger de bien grandes depenses, Les chemins 
de fer seront peut-etre , pour la region montagneuse 
qui separe le Rhone et la Loire superieure du bassin 
delaGironde, cequ'ils ontete pour les vallees des Al- 
leghany s en Amerique.Cependant pournepas etre injus- 
te envers leslignes navigables,disons qu'en Amerique 
le succes des chemins de fer a plans inclines a donn^ 
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r^veil aux partisans des canaux. I/on a ainsi construit, 
entre la Delaware et la bale de New-York , le canal 
Morris qui est , lui aussi , a plans inclines. Le succes 
4e ces chemins de fer ou canaux a plans inclines 
a 6te complet. Ainsi le chemin de fer du Portage, en 
Pensylvanie , fait partie de la grande ligne de Phila- 
delphie k Pittsburg , Tune des plus fr^quentfees du 
Wouveau-Monde , et il suffit parfaitement a la circu- 
lation. Le canal Morris transporte des charbons en 
concurrence avec d'autres canaux etablis dansle sys- 
teme ordinaire, qui se rendent, comme lui, delaville 
d'Easton sur la Delaware a la petite baie du Raritan , 
annexe de celle de New -York (i). La manoeuvre de 
ces plans inclines est simple , rapide et peu dispen- 
dieuse; ils n'occasionnent pas d'accidents. Sur le canal 
Horris, j'ai \u Tun de ces plans inclines dont Televation 
perpendiculaire etait de 3o", et que des bateaux charges 
gravissaient en un quart d'heure , tout compris. C'est 
^ peu pres le temps que chez nous les bateaux em- 
ploient pour passer une ecluse qui ne rachete que deux 
metres et demi de difference de niveau. 
, Au moyen de ces plans inclines , le chemin de fer 
du Portage surmonte un sommet eleve de 427°* au- 
dessus de Tune de ses extremites,et de 357"* au-dessus 
de Faulre^ celui de Pottsville a Sunbury monte de 
a 1 7" d'un cote et de 3 1 7™ de I'autre : et le canal Morris 
traverse un contre-fort des AUeghanys dont la hauteur 
au dessus du point de depart du canal est de 23^"* du 
c6t6 du Midi , et de 379"" du cote du Nord. Rien ne 

< (i) Ce sonl le canal lateral a ta Delaware et le canal de la Delaware au 
Bitfifan. 

9 
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I'cpposerait k ee <}Ue I'on eotiHuistl titiii un ehiWiil 
de fer 6u m^me uii canal aii I|*aver3 de {i&fisufc bettttt* 
coup {Jiis haUtes. En France) il CBtvMi^ pbUFUlft^ 
blir U canal de Bourgc^ne^ noni afons i^thS^ ptt (Ml 
pluses une pi^nie de ig^ siir U Vetsknt de \ik SiMi<i| 
et de 3oe^sUr feelui dd llTontie} ttais W t*iuA 4k 
Bourgegne est beAuceilp plu^ long ^\vt l§i l^aHllttil tl 
chcmins de fer am^Hcains git^ |>lus hbui^ 6e (|yl MMA 
la pent^ rdativ^ moina consid^rabte; {iute A dBiii8<4Ai k 
muhipUeile des ^cluses et d'autres trataut HlHittitttMl 
inlceskitib par rel<§yation k atteindre y il tk^tH g^li 
prea d'un fnillion par liehe. Le ehlstliin de fei* dtt Ptri^ 
tage a i41ieuea^ i^ta ibout^, pour deux tdiea^ 6oiB^)09tt C 
par Iteue ; left difficultes du terrain y i»nt (&tk frttl^ 
des^el il a falld TouVrir dans un pay& abitdlUIUHHI 
iohabitll^ eu Ton a du fairls renii^ de loin k piMk 
frais tes euvriet^ i les protisibns ^ otitilft el ttiftt^Hflttt. 
Le chemin d^ fer de Pott^ville a Sunbury a \9 iHMHtt 
el le prix de la lieue j a ^t6 de 338^eDO fh Le &ibA 
Morris a 48 lieues et demie ^ ^t est rerenu k ikik^j^Wli If. 

par lieue. 

G% g^nre d'duvrag^i lii#Ht@ M ^ket Miction 
des admini^trateUrs ei de§ hoitiitiM de Ta^t; Ne kmt^ 
pas) en e£fet^ Itis ^eulei (!dfnmtiiii^ti&hs ^feHfet^iidhftAil 
4ue Ton puiss^ aofigef k 6tablir iku% les p&i^HtiH^ db 
la Fttthee qui sont Gtiup(^e§ p&i* d^ inontagheii? Of » 
ces r^gioris mdntueu^^ id£ctipettl che^ ft6U§ lifi VSite 
elpaeig| aussi bien k Fist qu'^ Tdiii^bf; Le eeiiff« Ai II 
France d'ouife«Loir«4 nok d^p^rt^inehti Ah Vft^^ 
et des Alpes, ceux du Jura^ des Yosges, des Ardennesy 
des C^vennes f et avec eux la Corse ^ ce diamant brut| 
qui attend que Ton prenne la peine de le traiFttUii^ 



iciflt ecBUfl^ par d^ ciihi^ et d^s cretes aun pontes 
f^jpidfs diiqiifUes aueune toib de trahspori^ ioit 
iMii^ I tail (eheoiin de fei> ne s'llddpterft facilettii'ht si 
4ik n'lidttilt life ^lans infclltiilft ( i ), 

!• Hpi^ ^w^ lea trois deMli^ln den embritiohetiteiilb 
Ifili Iviiil ateiis indH|U^^ seniUehl exiger Vikpfii^ 
mmA di iii i^rstitlies 

tdi «lt le ffiseaii d(» tdtes liAirigftyeji qtti m6 j^ 
ndiiitil le pitis pttoprei k promptement ehriehif ifl 6 
l^mteetobf roulsit de la Fra»de depuift te^ Pjrf^* 
iiift jiiiqd^s aul edt^ d^ k Nbi'mdtidiei D1<^U tti^ 
girik de touletdr qtte ie plan m puissi^ til ttb ddiVfe 
AMI iitMiySitft^ euridui darts 1(^ d^lailsi ^ qiidlque la de^ 
iAiptiidfii d^nntMf i^i de chacilhe des lighe§ kiise 
MlMir^ Une tres graiide lalitude pbUf 1^ traed et po^t* 
i^iil^ bb ^deslions d'krf aciceSfidif es ! U tti'^stimet'ate 
trii|^ heaniiix s'il pouVait ptHlvdqiiet* rappafitldh d'tih 
^ititfe t{di fiSit plus atknt^geuit ^ plu^ simple et plufc 

^conomique ! 

fiu&iinonBmaint^illiiit juftqu'k quel point U satinfait 
iiii idadilions que nous avdns expos^es^ eti lei fepvi- 
nant une k une dans le meme ordre. 



§ I**, Distribution du reseau thftis l^i dipttrm 

provinces. 

A I'aide soit dclfi ligtiS^ pfdfidi^s ei^^^Siis^ Sett d^ 
Ijli^vaut actueiiemebt existani 6u en cours d'^xecuti^n 
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sur le territoire de I'Ouest (i), qui tous s'y trouveraieBt 
rattachesy il ny aurait pas une province de la France 
occidentale qui n'eut au moins une voie navigable 
tracee au travers de ses districts agricoles les plus fer- 
tiles, et qui ne se trouvat liee a toutes les autres. Sur les 
quarante-trois departements qui composent la France 
de rOuestfil y en aurait quarante qui seraient coup^, 
soit par la grande artere elle-meme, soit par les rami- 
fications. Ce seraient ceux dont les noms suivent: 
Calvados^ Manche, Orne, Eure(2), Eure-et-Loir, Seine- 
et-Oise, Loiret, Loir-et-Cher, Sarthe, Mayenne(3), 
lUe-et-Vilaine , C6tes-du-Nord , Finistere, Morbihan, 
Loire -Inferieu re, Maine- et- Loire, Indre-ret-Loire, 
Vienne, Deux-Sevres, Charente-Inferieure , Charehte, 
Haute -Vienne, Creuse, Allier, Dordogne, Gironde, 
Landes, Lot-et-Garonne, Lot, Aveyron, Gantal, Tam^ 
Tarn-et-Garonne, Gers, Haute-Garonne, Basses-Pyr6- 
ii6es, Hautes - Pyrenees , Ariege, Aude, Pyren6es- 
Orientales. v: 

Les seuls departements de I'Ouest qui ne seraient 
pas coupes par une ou plusieurs lignes navigables se- 



(i) Savoir: les canaux de Bretagne , la canalisalion de la Dordogne et de 
^'Isle, du Lot, du Tarn et de la Sevre et le canal du Midi qui sert 
de lien entre TEst et TOuest. 

(a) Le departement de 1 Eiire n*aurait sur son sol aurun canal appartenant 
en propre au sysleiue de TOiiesl ; niais il est horde par la Seine qui est mi- 
toyenue entre FEst et lOuest, ft dont le perfectionnemeiit e>t commence , 
faibleroent il est vrai , en vertu dune lui votee pendaut la session derniere. 
Par la Seine » il serait rattaclie an >ysleme de TOuest. 

(3) Le departemcut de la Mayeiiue u'auiait pent lire sur son solrucim 
canal nouveau; mais la Mayenne,(]ui se joint au Loir elk la Sartbe piis 
d*Angers, est naturellenient navigable et devra Sire amelioree. II y a d ailleurs 
diversei raisons, comme ou la dej& dit » pour cpie l*urtere priucipale suirt 
le court de la Mayeuue pour atleiudre I'Orne et par elle Caenet Cherboufg. 
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raient ceux de la Vendue , de Tlndre et de la Correze* 
Mais si ceuxrci n*ont a retirer aucun benefice direct de 
la r^lisation du systeme, ils auraient de grands 
profits k en attendre indirectement. Un peu plus tard 
d'ailleurs on letir ferait leurpart, alaCorreze par la 
Vfeere, dont Tamelioration avait meme et6 commence 
souslaRestauration, a la Vendee par un canal ouvrant 
und^botiche au bassin houiller de Faymoreau, k Tlndre 
par le perfection n em en t de la Creuse. Sauf ces trois 
exceptions, tons les departements de I'Ouest se trou- 
veraient li^s entre eux materiellement par les liens 
d^une association feconde, et etroitement unis a Pa- 
ris qui remplit dans la France le role du coeur 
dans le corps humain ; tous seraient alors rattach^ 
d'un cote a la Mediterranee, par Cette, Agde et la 
Nouvelle, sans compter Port-Vendres et le port pro- 
bl^matique encore de la Franqui, et de Tautre cote a 
rOc^an, par une dizaine de points, tous les plus im- 
portants du littoral. 

L*Ouest possederait alors un canal de Paris k la M6> 
diterranee, faisant pendant aux di verses voies navi- 
gables qui vont de Paris a la Mediterran^e par TEst. 
Comme I'Est, I'Ouest aurait aussi sa communication 
interieure de la Mediterranee a la Manche. 

L'agriculture fran^aise prendrait alors le mouve- 
ment ascendant qui a eleve a la plus haute prosperite 
Fagriculture britannique depuis la canalisation de la 
Grande Bretagne; car les canaux ont enrichi FAngle- 
terre non seulement en provoquant la creation d'ex- 
ploitations m^tallurgiques, en donnant un d6bouch6 
illimite aux mines de charbon , en facilitant le trans* 
port de3 matieres premieres et des produits de toutes le$ 
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fabriques et uBines; uiais aussi en offra^t 9 I'ligvifwAr 
tupe un ^oQulement ais^ pour tputes les 4em^eS| 9I fltn 
lui arqenant a peu de irai^ I^s engrail et 1^^ amiSftll% 
ipents prppres aux diversas natures du mh Qi) * ¥H 
m Angleterre con&tfiure de^ canaux p^uF |e # e^i) sp<s 
pravisionBement d'engiais; et cbfis noiia THfi ^f | ||}0t| 
glands services qufi |'en atlaedii df9 fsannus 4$ j^ffhr 
tagneconsistemk ^pporter Anmv^n mv \m Phftmpit tiff 
cette province necessitense^ pquF l^ £s^fl4§P; 

L'agncultureaupait encore a y g^gn^r fk9^^ WB ftHlPg 
point de vue; Tarrivage de denre^ d'origiR^ plll^ i^H 
moins distante etant rendu phis ikcik, l^bi^qii^ Pf#7 
vince ponrrait se consacrer exclnsiyemept 9iix, cfiltDr 
res auxquelles son sol est le qiiem^appr^pri^- Pr^^p 
k cette ^xceilente diyision du travail f ^hs^m^ 489 
peinfs du territoire produisant ^e^ pbjpts qiit ^m^ 
Yiendraient le mieux ^ son esst^nqe, h ailHi¥8fPUP 
realiserait plus de profit et eependapt I'alll^^ptflliflll 
publique s'opererait a meilleur coinpto. 



plus indusirieuses. 



. X f I *r- > , . . . » . 



Toutes les grandpi^ yill^s de TQpesJ jfj fr^uve- 
raient assises sur un pan^l faisant p^rti^ dH Sygt^ffl* 
general de I'Quest, et par pppsiBqufjnt ^er^iei^t ep jrej^r 
tion directe par les voies de trg^spi^rl; Je§ pli|§ e^QDg; 
miquea avec TQuest tput eqtjer, r^yefi ?8?i§> ft¥€c }!;$ 
tFois mers qui baignmit la Fr^qee, sgp§ pgfj^r f|^ 
rq^pqrts qui sergi^nt aleps eta}>)i§ e qtF§ gUf g pt T fi§fj 
Sur qitar^ntettiwsi ft^^is» ds d«paPt«Slifiti il fin 



<m fi^mt pas mains de vingt-neuf qui q^rairat admis 
^ J0lli^ 4e la lucrative ^otatieii d'iiQ canal creusil 4 



Caee, 


hmmMt 


Alen^on , 


Q}^i^h 


Chartres, 


Perigueux , 


Blois f 


• Bordeaux, 


Orleam , 


Mont-d^Marsan , 


Le Mans , 


Agen , 


I^?li 


Qabpr?? 


USTOf!?* 


MQ«te»b»B ? 


Nantes 9 


A!by, 


Angers, 


Toulouse , 


Tours , 


Tarbes , 


Fokieits J 


Foix, 


Niort, 


Carcassonne, 


i^Re^feefli, 


P«WJP^»ll- 



4fi V^sm% S8»l ^ ^ttte§ §e?»B4*v« > »»»*iit par it 

cWffirP rtfils^i^ l^pM^tJon que par leu pFopi^rtiqns da 
leur commerce et de leur indq^^fie. 

§ III, Seri^icf des poxts. 

Tous les ports du littoral de FOceafl pt ^e% gpt^ fie 
laNorniandie, Caen, Cherbourg, Saint-Malo, Brest, 
Lorient, Nantes, La Rochelle, Rochefort, Bqrdeai}x, 
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libourne , Bajonne , seraient alors entierement d^* 
vres de J'etat de blocus auqiiel ils ont €te plus ou 
moins rigoureusement condamnes jiisqu'a ce jour du 
cote de la terre. 

Les ports de la Mediterranee partieiperaient non 
moins pleinement a cette delivrance. 



§ IV. Communication as^ec Paris. 

La condition d une communication reguliere et per- 
manente avec Paris serait , nous Tavons deja r^pete, 
remplie completement. 

§ V. Jonction ai^ec les canaux et riuieres de TOuest. 

Celle d'une jonction, soit avec les canaux, soit 
avec les rivieres canalisees ou naturellement naviga- 
bles que possede aujourd'hui FOuest , le serait aussi 
par le fait seul de Texecution des auvrages precedem- 
ment indiques, sans que pour cela il fut besoin d'au- 
cun travail supplementaire. 

§ VI. Sen^ice de dii^ers centres de production. Mise 
en valeur des mines de charbon. Facilites Jiouuelles 
pour les forges. 

Tous les centres de production ou de population 
autrtes que les chefs-lieux de departement auraient 
l^ussi alors un canal ou une riviere canalisee pour 
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les desservir; et par exemple,il n'y aurait pas dans 
I'Ouest un seul bassin hoiiiller considerable qui alors 
ne flit a meme de repandre au loin ses charbons. Le 
canal de Montlucon a Chabanais par Limoges appor- 
terait les houilles de Commentry et les fers du Berry 
et duNivernais aux departements d'entre Loire et Ga- 
ronne. Le Lot et le Tarn , que Ton canalise actuelFe- 
ment , fourniraient a tons les coins du bassin de 
la Garonne les charbons de Firmy et de Carmeaux, et 
les fers de I'Aveyron. Tons nos departements rappro- 
ches de la mer, depuis Bayonne jusqu'au Havre , 
n'ayant sous la main aucune mine fran^aise de 
houille, et prives de voies navigables qui leur ame- 
nent abon marchedesporls voisins la houille etran- 
gere, n'ont pu jnsqu'ici se procurer le combus- 
tible mineral qu'a des prix exorbitants. II leur serait 
facile alors de s'approvisionner a un taux modere, 
soit de charbon francais, soit de charbon etranger^ ou 
meme concurremment de Fun et del'autre. Par TAdour 
canalise et par les canaux attenant, les charbons es- 
pagnols des Asturies se distribueraient dans les de- 
partements des Hautes et Basses-Pyrenees et des Lan- 
des. Par les canaux de la Normandie et de la Bretagne 
ainsi que par la Loire etle canal de La Rochelle au 
Clain, les charbons anglais et beiges se presenter 
raient sur les marches les plus excentriques de la 
France du Nord-Ouest, de la Bretagne et de laSain- 
tonge. Les houilles frangaises auraient a subvenir 
sans partage a la consommation de I'interieur, con- 
sommation qui atteindrait bientot un chiffre fort 
eleve, 
- J^e debouche des fonderies et forges au charbon 4e- 




^1^ vom mt fiMmmcAfiw. 

ttrre serait assuri par les m^mes iigqes qtii ri\ 
draient au loin les prpduits des min^s de ch^r^n. 
Quant aux grands centres de fal)ricat|pn ^u fer au 
charbon de bois , FOuest en est a peu pres 4^pqupru. 
Le d^partement de la Dordogne d'abord et Cj^liii de 
I'Ari^ge ensuite , sont |es seuls q\\\y ^ns TQue^t, pro- 
duisent du fer au bois en quantite notably. Or ^ le de- 
partement de la Dordogne deviendrait Tuij des mi^^x 
perc^s de France, par 1-Isle, la Dordogne pt la jqiio 
tion de I'lsle a la Vienne; et c'est sur lisle et ^eff 
affluents qu'est situ^e la majeure partie des forgqi 
du d^partement. Le chemin de fer (ie TAri^ffe et Tf^in^* 
lioration du bas Ariege seraien^;, pour les fprges 
catalanes du d^partement de ce nom , une soijrce a 6- 
cqnomie d^ns leurs d^penses et d'^ccroisspment dan$ 
leiirs recettes. La houille , aui arrivprai| des Ipr| jk 
un prix mod6r^ daps |a Charente par I|^ ^^^ 4? 
Montiueon klamef, dans FOfne et la Mayennepfu* 
rintiricuf ou par le littoral , permettrait dV ^t^gdre 
la production qui y est d^J^ notable, iso^ais oui| dains 
r^tat actuel des choses, y reste fbrc^ment stafien- 
naire parce que la proportion des bois disponibles es^ 
limit^e. 

§ VII. Hisfwsiiiqn des points de jonetian des emr 
bmnchements wee la ligne priucipale ; creaiion de 
mitrapaks ind^stfielles. 

gfmd^ eawu^, celui duMidi, (selwi deq PywSaws st 
Tartere elle-meme. Toulouse done se trouverait ^91 

mMw A^Mile«fpt place |HWP f ^^{ttwivA da teale$ 



Jt&fU %t$ produits et pour recevqir ceu^ de U F??a|ipe 
wtiere et ^e Tetr^ger, qu'il I'est dej$i seit pc^u^ 
feurnir aux plus vastes qaanufactures tpus les o^? 
yintu dont elles auraient besoin, car Toulousfi 
c^mpte daDs son sein 8o,dOQ habitants, fort midiQ? 
cpement occupes aujourd'hui; soit ppi|F nQnrrir k 
liias pfix ce personnel , si nombreux qu'il puisse d^ 
venip, ear la plaine du Languedoc , ^u milieu de lar 
quelle Toulouse s-^eve, est d'une admirable £6^ndit^ 
spit popr donner gratis et k discretion a des c^taines 
de Indies fabriques la force motriee qu'ailleurs on ne 
se procure qu-a grands frais, car Toulouse dispose 
d-une puissance mecanique enocme, grac^ aux chtttes 
d'eau produites par deux barrages au travers de la 
Garonne, qui sont etablis depuis les temps feodaux ( t ). 
Tpulouse alors deviendrait iniailliblementune capit^e 
iniAustrielle. 

I^ifnoges^qui est plus \roisin du Centre de la France, 
seMil alors sur la ligne qui reunirait le cana| du 'B&fff 
iFartere de rOuest,a un petit nombre de lieues de celte 
avl^, etplw irapproch^ encore du canal de la Vieniie k 
Tide paria Grande-Briance et la Haute-Vezere. Limoges 
se trouverait done au point de reunion de trois canaux i 
et des lors cette cite industrieuse se verrait as^ureede 
poss^der ind^finiment, sur une plus graqde echelle, 
Timportance commerciale et manufacturi^re qu'elle 
doit aux routes qu'autrefois Turgqt fit converger 
vers elle, 

(i) Ce font les barr||gcf du Bfzacj? et 4|i phiteau. ^f deux chutes d*eau 
qu*ib creent rfpresentent fusemlile , m^mft peiid.4nt Peliage, une force egalea 
eelle de 4,000 chevaux de vapeur. La force toiale des macbinef f ^^P^Mf <|ui 
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Enfin a moitie chemin entre Limoges et la Manche, 
Angers serait a cheval siir une grande ligne s'eten- 
dant dii Nord au Midi, et siir la Loire transforinee 
alors en une non moins belle artere de navigation, 
de Fextreme Quest au fond de I'Est de la France, 
entre Nantes, Brest et Saint-Malo d'un cote, Bour^ 
ges, Nevers, Chalons, Mulhouse, Lyon, Marseille, 
Bale et Strasbourg de I'autre. De plus. Angers serait 
sur la ligne directe de Nantes a Paris. Enfin il aurait 
derriere lui I'eventail de trois rivieres, la Mayenne, 
la Sarthe et le Loir avec leurs affluents. Angers 
serait done alors parfaitement pose pour s'elever au 
nombre des premieres villes industrielles et commer- 
ciales de la France et meme de I'Europe. 

D'autres villes deja notables par le chiffre de leur 
population, telles que Chartres, iPoitiers, Saumur, 
Angouleme , Montauban , Agen , aiiraient a leur 
proximite, c'est-a-dire dans un rayon de quelques 
lieues, les points de croisement d'autres embranche- 
ments avec I'artere. 

En un mot, autant que des lignes navigables peu- 
vent creer ce resultat, I'Ouest alors ne pourrait plus tar- 
der a avoir en arriere de la ligne de ses ports une se- 
conde ligne de centres d'industrie et de capitaux, au 
milieu de laquelle se tiendraient , qu'on me passe I'ex- 
pression , comme de grandes citadelles industrielles, 
Toulouse, Limoges et Angers. 

§ VIIL Liaison entre le reseau de V Quest et les 

lignes navigables de tEst. 

Alors il existerait e» France dew reseaux de voiei 



Havigables couvrant Fun les departements de I'Est , 
Fautre ceux de FOuest, et rattach^s Fun a Fautre par 
sept lignes au moins jetees k travers les regions du 
Caatre, et sur ces sept lignes quatre appartiendraient 
entierement au systeme de FOuest, Ce seraient , en 
commen^ant par le Nord: 

Le canal de Paris au Loir par Arpajon et les envi- 
rons de Chartres ; 

Le canal lateral k la Loire , de Briare k Fembou- 
chure de la Vienne ; 

Le canal du Berry, des environs de Tours au Bec- 
d^AUier; 

Le canal de Monti ugon a Limoges avec ses deux 
branches , dirig^es , Fune sur Angouleme par Chaba- 
naisy Fautre sur Perigueux; 

Le canal, rempl^ce peut-etre , au milieu des mon- 
tagnes, par un chemin de fer, qui lierait le Lot a I'Allier; 
il serait en par tie situe sur le sol de la France de FEst; 

La. ligne qui lierait le Rhone a la Garonne par le 
Lot, ou le Tarn ou FAveyron d'un c6t6 et Fun des tri- 
butaires du Rhone de Fautre; topographiquement, 
elle serait tout entiere a la France de FEst; 

Le canal du Midi avec les canaux des * Etangs et de 
Beaucaire. 

Par cela seul que FEst serait ainsi lie avec FOuest, 
le r^seau de FOuest profiterait immediatement a 
plusieurs departements que nous avons ranges dans 
la France de FEst : ce serait , par exemple , des le pre- 
mier jour, une bonne fortune pour les forges et les 
bois du Cher et de la Nievre , pour les charbons de 
FAllier, pour les vignobles de FHerault, pour toutela 
valine de la Loire. 11 est clair aussi que Dunkerque , 
Lille , Strasbourg et Lyon ont autant k gagner k etre 
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iHj^^roih^s de Nan ted , dk BoMeaux et de Tfdlili^ttiey 
que Tduleiise^ Nantes 6t Bdrd^u^ k ftmroir it^df^ 
Ik main jusqti'aux m^tropoles et aux praritibeft de 
rSst. L'accdmplissement de beB tt*avaux profitefait k 
VEst toiit entiei" par Vdie direete ou indirbete. N'edt»il 
pas clair, en effet, que rien nb satirait ^tre plus prafitft- 
Me a TEsI qu'iin eilsemble de travaux ^ui liki denn^ait 
acces vers de nouveaux producteurs et dd iieiiveaiut 
eonbonibiateurs, qui lui ouVrirait TOe^itn dont il est 
s^par6 maintenant par cent ou deux cehtd lleues tie 
testes ? N'est-il pas i^vident que Tune des conditions 
essentielles de la prosperity de la France de TEsf^ c*lW 
que la France de I'Ouest soit prospet^ ? Pour les ^ro- 
tilices comme pour les particuliers , il vaut liiielix etre 
associ6 a des riches qu'a des pauvi^es^ lorsque I'asM^ 
eiation fest loyale et sur le pied d'^galite , e'est-ii-dire 
teUfe qufei'Est et I'Ouest , nous pouTons bautement te 
dit*^ , sbnt unanitnes a la Tbuloir. 

£n outre de sa belle canalisation du nord, la Frtoce 
entie^e , fist e^ Quest ensemble , aurait ^ au Midi de 
In capitale^ un sup^rbe canal de ceintiire offirant la 
figure d'un grand triangle dont 1^ sommet serait k 
PaHs , et doiit la base s'etendrait de Bayonne a Mar- 
seille par Toulouse j en touchant a tous nbs ports 
de la M^diterh^n^e et k toiites nos grandes villes de 
la plaine qtii longe les Pyrenees et des departements 
m^iterran^ens 9 c'est-a-dire k Port-Vendres^ la 
NouTdle^ A.g4^^ Cette, Aiguesmorted et ^TarBes, 
€^rcassonne ^ Narbonne^ Perpignan , Beziers ^ Mohl^ 
pelliery AHes et Beaucaire. Le cet6 Occident dU 
ti'iaiigle offrirait de plus que la ligne del'Est des d^b^ii^ 
dMb nombftux et feeiles sur tous hos pof ts de I'Oetu; 
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mais en revanche la ligne de I'Est aurait Favantage 
d'etre multiple, et elle y joindrait celui d'un debouch^ 
r^gulier dans les vastes pays que baigne le Danube, si 
Yon operait la jonction du Danube au Rhin, ouvrage 
sur lequel nous reviendrons bientot. 



IV. 



X>IV£LOPPXlUUfT XT DSPEKSX DSS TEATAUX D£ XTATIGATlON PROPOsis. 



D^veloppement du resean de TOiiest. — Developpc'ment des lignes proposces 
pour TEsI, — Ligiie commuue a TOiiesi el a 1 Esl. — Estimatiun de ia de« 
pense. — Bases de restimation empruutees aux tra^aiixexecutees en vertu 
des iois de i8ax et 1822. — Prix des caiiaux d Angleterre et d^Ainerique. 
—La depense tolale des ouvrages de uavigatioa s'eleverait a cinq cent trente- 
sept millions. 

Essayons maintenant de mesurer aussi exactement 
que possible le parcours da reseau que nous venons 
de proposer pour la France de I'Ouest. 

Voici done quel serait le developpement du sys- 
teme , en ne tenant compte qne des canaux a ouvrir, 
et des portions de rivieres a ameliorer, et en faisant 
abstraction des parties aujourd'hui parfaitement 
navigables qui s'y trouveraient intercalees; car la basse 
Vienne est en bon etat de navigation au dessous de 
Chatellerault ; il en est de meme de la Garonne au- 
dessus de Bordeaux, jusqu'a Castets; sur la lignede 
Bayonne a la Garonne par la Midouze et la Baise ^ des 
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travaux de perfectionnement du lit des rivieres ont eu 
lieu et sont encore en train sur une assez grande 
etendue. 



Tableau du divetoppemeht du systeme de naifigation 
propose pour la France occidentale. 

LIGHE PRINCIPALS. 

■I ■ 

Lorgueur CO kilomi 

De Paris a La Fleche. Sao 

De La Fleche a Cherbourg , par le Mans, 

Argentan et Caen. 363 

Du Loir a la Loire, ............. 4? 

De la Loire k laDordogne. ....... 353 

Coupure au bee d'Ambez 8 

Cismal lateral k la Garonne. ....... 1 90 

Entre la Garonne et Bayonhe, environ. . 1 10 — - iSgi 

]ftA.inFICATIONS. 

Canal deChdrtresaLrOrne,pourraccpurcir 

le trajet deParis a Caen et a Cherbourg. 1 1 o 
Amelioration du Loir entre La Fleche 

et Angers 41 

Canal lateral a la Loire. . q4o 

Canalisation du Clain et canal du Clain a 

la Sevre, pour rejoindre La Rochelle. 126 
Canal de Montlucon a Chabanais , par 

Limoges 200 

RamiBcations a reporter. .... 716 

10 



Report, ♦ . di6-^i3Qi 

Canalde laVienneal'Isle 126 

Canal de Toulouse a Bayonne, par la 

Garonne superieure et I'Adour. ... 3o2 
Chemin de fer de I'Ariege. •...•; go 
Canal de Narbonne a Perpignan et a 

Port-Vendres(i). • • • • 80 

Canal qui rattacherait les lignes du 
massif des montagnes centrales a la Me- 
diterranee , et qui devrait etre remplace 
assez probablemeiit , sur une par tie de 
son developpement, par uncbemitt de 
fer. Nous le supposerons trace du Lot, 
pris vers Salnt-Genies, a Bexiers, ou pass^ 
le canal du Midi. U aurait environ . . aoo -^ i5o8 



^» ii t| i 



T^otal du reseau de TOuest. 21899 

Ou 725 lieues. 

Dans ce qui precede, nous n'avons pas 
compte la ligne qui rattacberait la Ga- 
ronne a I'Allier par le Lot, au travers 
des montagnes centrales. EUe ne serait 
qu'en partie sur le territoire de I'Ouest. 
Sa longueur approximative serait de. . 200 

Ou de 5o lieues. 

Le developpement total des lignes nouvelles a ou- 
vrir et des parties de rivieres a ameliorer dans I'OueBt^ 

(i) si Ton creait un port a la Franqul, entre Narboune et PerpigoaD, k 
caoal de Perpigntu a Port Veudres ponrrait *tre ajobrn*. 
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^rait d&nc de 2899 kilometres ou de 79S lieuefii de 
poste (de 4ooo' metres), dont 348 pour la grande artf^re 
et 377 pour les embranchements,non compris 5o lieues 
(jUi formeraient une ligne commune k TOuest et k FEst. 
RecapituJons de meme les lignes necessaires k la 
France de I'Est. 

Tra^aiix a accompUr dans VEsL 

Canal de la Marne au Rhin : seconde partie dti 
catial du Rhin a rOc^an, par Strasbourg, Paris 
el le Havre • 298 

Gaiial de Bouc k Marseille : complement de 
loutes les lignes qui aboutissent a Marseille. . fyj 

Divers canaux entre la Saone etTOise: com- 
plement de la ligne directe de la M6diterranee 
a la mef du Nord : 

10 Canal de la Saone k la Marne. . . . . 212^ 

2® — de la Marne a f Aisne, entire Conde* 
sur-Marne et Berry-au-Bac 61 

3* Canal de I'Aisne k TOise, par le vallon de la 
Lette . 38 

Jonction du Lot au Rhone, par I'Ardeche ou 
vis-a-vis de Tlsere, y compris un chemin de 
fer a plans inclines, s'il etait necessaire, pour 
traverser les n^ontagnes. ........ 200 

Am^ioration de I'Allier . 252 

Perfectionnement de la Loire au-dessus de 
Roanne. ............. ^6 

Total pour I'Est. . . 1199 
Ou 3qo lieues. 
L'ensemble de tous les travaux de navigation qu^ 
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viennent d'etre indiques, s'elev^rait a 1076 lieues, 
savoir ; 

Reseau de rOuest , yaSlieues. 

Complement du reseau de I'Est , . 3oo 

Ligne commune a I'Est et a FOuest , 5o ~, 

Total general , I7O75 

Nous ne comptons pas ici les ouvrages a executer 
dans le lit de nos quatre grands fleuyes, la Seine , la 
Loire, la Garonne et le Rhone, qu*il est cependant 
indispensable d'ameliorer dans leur propre lit , meme 
sur plusieurs des points ou ils seraient hordes par des 
canaux lateraux, parce que les fleuves peuvent et 
doivent fournir un mode de transport a la fois econo- 
mique et nipide pour la plus precieuse des marchan- 
dises, c'est-a-dire pour les horames. C'est un sujet 
sur lequel nous reviendrons plus tard. 

Examinons maintenant la question la plus impor- 
tante de toutes peut-etredu point de vue pratique, ou 
au moins du point de vue parlementaire : celle de la 
depense , et recherchons quelle pourrait etre la somme 
k demander au hudget extraordinaire des travaux pu- 
blics. 

L'ex^cution aux frais de I'Etat des lignes navigables 
qui firent Pobjet des lois de 182 1 et 1822 , et qui sont 
enfin a tres peu pres terminees aujoiud'hui, nous 
fournit a cet effet un excellent point de depart. Le 
developpement total de ces quatorze canaux ou rivieres 
ameliorees est exactement de 600 lieues. La depense 
au 3i decemhre i836 s'elevait, d'apres les comptes- 
rendus oflBciels, a 264,^36,86o francs. Une sonmie 
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d'environ 25 millions paraissait alors tout-a-fait suffi- 
sante pour parfaire les travaux; le chiflFre de la d6- 
pense totale serait done d'environ 290 millions ; ce 
qui mettrait le prix de la lieue k 483,ooo francs (1). 

Dans ce prix ne sont pas compt6s les frais de direc- 
tion des ouvrages. Ces frais , peu considerables d'ail- 
leurs, sont support^s par le budget ordinaire des 
ponts-et-chaussees. Nous les laissons a Fecart, pour ne 
nous occuper ici que du budget extraordinaire. Des 
lors, en adoptant le chifFre de 5oo,ooo fr. par lieue, 
on est fond6 a croire que Ton arriverait k des evalua- 
tions qui ne seraient pas contredites par les feits. 
Car la construction des lignes navigables reprises 
en 1821 et 1822 a et6 signalee par des erreurs qui 
ne se r^peteront plus , et conduite avec une ruineuse 
lenteur,qui desormais doit n'etre plus que du domaine 
de I'histoire ; quelques unes avaient ete commencees 
en 1774 ou 1775. Mais pour ne pi^esenter que des 
chifl&'es qui soient de nature a meriter la confiance du 
public etl'assentiment d'une Chambre justement 6co- 
nome des deniers du contribuable , nous prendrons 
pour base de nos calculs I'estimation de 5oo,ooo fr, 
par lieue de 4oootn 

Sur les canaux anglais , quoiqu'ils aient fr4quem- 
ment des dimensions 6troites, la lieue a cout^ en 
moyenne 538,000 francs (2); sur les canaux am^ri- 
cains, qui sont plus larges, le prix de la lieue a et6 
348,000 franco (3). 



(i) Voir la Note 3 a la fm du volume. 

(2) Voir Ja Note 7 a la fin du volume. 

(3) Voir la Note 8 a la fiu du volume. 
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Sarnos canaux de 1821 et i8s^2, deduction faite 
dea rivieres am^liorees, la lieue a coute, non compris 
leg frais de direction, 627,000 fr. 

Gependant je ne pense pas qu'en France , pour les 
o^naux qui seraient etablis desormais sans que Ton 
4&r^t ^ucunement parti ^u lit des rivieres, dont on a 
pens^, non sans raison , pouvoir avantageusement 
«e servir sur quelques uns de ceux que nous posse* 
dons, sur celui du Rhone au Rhin par exemple, il fut 
]>rudent de s'attendre a lin debourse moyen de nioins 
<le 600,000 francs. 

Mais , je le repete, pour un ensemble de travaux d^ 
imvigation, qui se compo§eriait de canaux a ouvrir 
ainsi que de. rivieres a ameliorer sur rensemUe de 
Jeur cours, et dont quelques unes pourraient quant 
'H present n'etre I'objet que de perfectionnenj^ents peu 
^tendus, le chiffre moyen de 600,000 fr. par lieue 
me parait pouvoir etre accepte sans crainte de me^ 
jcompte(i). 

La somme requise pour efifectuer tous les travaux 
de navigation precedemment enumeres, serait alors de 
cinq cent trente-sept millions et demi, comme il resulte 
du tableau suivant : 



(z) Daus le systeine de travaux qui a iie exposS ici, il y a quelques Iron- 
^oi)s de canaux qui peut-etre devraient, ainsi que nous Tavons dit, ^tre rem- 
places par des chemins de fer, Mais il n^en r63u]terait pas un accroissemeBt 
de depense. Les chemins de fer, tels quUls devraient 4tre executes dani ce cas» 
np reviendraient p3^ plus cher que des canaux. 
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Tableau esUmatif dii deVeloppement etde la depense des dwers 
iravaux de navigation propose's pour Ics divcrses parties de 
la France, 



PESIOVATION DES TRATAUX. 


IiOirOUEUR 

en lieiies 

DE 4000 METRES. 

1 


DEPEKSE 
EN MILLIONS. 


Reseau de TOuest. 

Complement du r6seau de FEst. . . . 
Ligne commune a I'Est et a TOuest. . 

Totaux 


725 

3oo 

5a 


362 ija 
i5o 
a5 


X075 


537 I|2 



CHAPITRE in. 



TRAYAUX A ETABLIR EN DEHORS DU SOL FRANCAlS. JONCTION DU 
RHIN ET DU RHONE AVEC LE DANUBE. 



Disposition des fleuves frani^als aiitour des sources du Danube. -— Sons quel 
rapport le Danube est Ic premier fleuve du monde. —A vantage d'une liaison 
de nos fleuves avec le Danube , autant pour TOnest de la France que pour 
I'Est — Elle serait d*une realisation peu difBcile. — Elle se reduirait 
striclemeot a iier le Rliia au Danube. — Caractcre politique de cette 
entreprise. — Importance presente du Danube. ^ Rapports nouveaux qni 
semblent a la veiile' de s'ouvrir cntre TOccident et rOrient.*— Le Danube est 
le grand chemin inlerieur entre TOceident et POrient. — Progres des pays qui 
entourent )a mer Noire. — Tons les peuples d Europe ont a gagner a ce que 
le Danube soit ameliore et a ce qu'il soit lie alix fleuves fran^ais; ihterdt de 
la France , de TAngleterre, de rAutriche et de la Kussie. — Divers plans de 
jonction proposes entre le Danube et le Rbin. — Projets de C^r, de Char- 
lemague , de. Napoleon , du roi de Wurteroberg , du roi de Baviere. — * 
Trace do M. Brisson. — Dcveloppcment et dcpeuse presumee des canaux 4 
conslrnire, — Nouvtille liaison du Rhin au Kb6ne par I'Aar. — II y a ur- 
gence a ce que Ton sc mette prompteroent a Tceuvre. — H s'agit de d^fen* 
dre le Havre conlre Anvers et Rotterdam, Marseille contre Trieste. —-De 
la convenaoce qu'il y aurait a aider, s*il etait uecessaire, Tentreprise par un 
subside; des subsides uiilitaires et des subsides industriels.*— Benefice qu*en 
retirerait la Frauce sous les rapports politique et raililaire. — D'un sysleme 
d'association alleniaiide dedouanes qui serait plus equitable et plus favorable 
a la Frauce. —Des nouvelles relations commercijiles entre la France etTAl* 
lemagne du Nord et celie du Midi. 

Incl6pendamment des travaux que nous avons ^nu- 
Tn6res coiDiue devant etre 6tablis sur le temtoire 
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f rancais , le gouvernement pourrait et devrait interve- 
nir pour Fexecution de quelques lignes qui seraient 
situees en totalite sur le sol etranger, et qui neanmoins 
seraient de nature a exercer une grande influence sur 
la prosperite de la France. Jeveux parler sp^cialement 
d'un canal ou de plusieurs canaux d'une mediocre 
etendue, qui, aboutissant au Danube , ouvriraient k 
nos departements de I'Est et a la France entiere \es 
vastes provinces de FAllemagne du midi, et per met- 
traient a un bateau parti de Nantes de continuer sa 
course sans desemparer jusqu'a la Mer Noire. 

Si Ton se place sur la frontiere orientale de la France, 
au cpin des departements du Haut-Rhin et du Doubs, 
on serafrapp6 d'une symetrie toute particuliere qu*of- 
fr© autour de ce point le cours general de plusieurs 
griknds flettves d'Europe, presque tons frangais , syme- 
trie qui doit en partie etre attribuee a la situation g^o- 
graphiquede la France entre trois mers, et qui est ainsi 
envers notre patrie un don de la nature que nous 
.^mmes tenus (I'utiliser, Ainsi pose, robservateur 9ura 
devant et derriere lui, a sa di^oite et a sa gaucbe, 
quatre fleuves se tournant le dos deux a deux et for- 
mant une croix dont les deux bras seront repr^senles, 
Vim par le Danube, qvii va, de I'ouest a Test, se dechar- 
ger dans la mer Noire , et Tautre par la Loire qui se 
rend de Test k Fouest dans I'Atlantique; la tete et le pied 
de la croix seront figures par le Rhiu et par le Rhone 
qui vont , le pi*emier du midi au nord dans la IVJer du 
Nord , Tautre du nord au midi dans la Mediterranee. 
Comme la nature dans ses oeuvres les plus bienfai- 
s^tes laisse toujours quelque chose a faire aux 
hoiiiimes, il existe , au centre, entre les quatre fleuy^ , 



luie kctti^e que nous avon^ remplie sur naire sql 
en reliant la Loire et le Rhin k la Saone, branche du 
Rhone , par les beaux canaux du Centre et du Rhone 
au Rhin; mais rien n'a eu Ueu encore, si ce n'est daps 
les reves de qudques grands hommes de I'antiquitd et 
des temps modernes^ pour combler Fintervalle qui 
s^parele Danube des troisautres fleuyqsi disons mi^e 
iks quatre autres^ parce que la Seine , qu'ii est impof** 
sible de passer sous silence quand il s'agit des lignes 
navigables de France, la Seine a ete rattacbee au 
pjtMnt central de la croix par \m magnii^que ouvnige » 
le canal de Bourgogne. 

II serait d'un haut interet pour la France d'effectuer 
la liaison de ses grandes arteres de navigation avee 
le Danube , ou d'en faciliter I'execution par d^utres 
mains , car le Danube est le plus grand fleuve de I'Eu^ 
rope habitable r ^^ ^^^ autres fleuves d^£urope sont 
des pygmees en comparaison de ce geant L'etendue 
de son cours est d'environ 700 lieues; le Rhin n'^n a 
que 3oo J la Loire 5260 , la Seine 170, la Tamise 
66 ; son bassin occupe un espace quadruple de celui 
du Rhin, sextuple de celui de la Loire, d^uple 
de celui de la Garonne, trente-cinq fois plus grand 
que celui de la Tamise , et presque une fois et demie 
aussi yaste que la France. II est vrai que , depuis la 
decouverte du Nouveau-Monde, le Danube pent, aux 
yeux du geographe th^orjicien et du naturaliste, n'etre 
plus que de taille mediocre; car U est autant d^pass* 
par le fleuve des Amazones et par le Mississipi , qu'il 
depasse lui-meme le Rhin ou la Loire ; mais aux yeux 
de l^homme d'Etat qui mesure I'importance des dif> 
verses r^ons du globe d'apres leur population , el 
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qui &it peu de cas des solitudes , le Danube en 
T^rite n'est mainteiiant ni plus ni moin^ que le 
premier fleuve que notre civilisation ait touch6. Et 
apfes tout, quand il s'agit de FEurope, le Missi^ipi 
est hoTS de la question, ainsi que le fleuve des Ama- 
zones. 

Ce n^est qu'a la condition d'op^rer cette jonction 
que nous jouirons d'un avantage que notre admirable 
situation nous promet, celui d'etre les inter m^diaires 
entre rAllemagne du Midi, y compris les priiu^ipaut^ 
dii Bas-Danube, et Fhemisphere occidental. Alors seu- 
lement le Danube sera ce qu'il est appele k devenir, 
le grand chemin de I'Asie centrale, etij le sera au profit 
de toute la France, en y comprenaiit meme les ports 
et les •departements de notre Guest le plus extreme. 
Cat* Marseille , le Havre, Nantes, et meme Bordeaux, 
lorsque la Garonne aura ete rattachee k nos atitres 
fleuves, pourraient tout aussi bien alors etre les ports 
des contrees baignees par le Danube, que New-York 
est celui de Cincinnati ^ de Louisville et de Chicago. 

Cette belle entreprise ne serait pourtant pas d'une 
realisation demesurement difficile. Une fois sortis des 
Alpes, et arrives au sol frangais, le Rhin et le Rhone 
ne sont plus separes du Danube par auciine grande 
chatne de montagnes. Le plateau de la Foret-Noire, 
ou le Danube a sa source, est baigne par le Rhin, et 
n'est eloign^ du Doubs , affluent secondaire du Rhone, 
que de quelques lieues. Ce plateau est ainsi le centre 
hydrographique de I'Europe, et cependant il n'est 
eieve, sur plusieurs points, que de 5oo metres au- 
dessus du Rhin. L'idee de le surmonter par un canal 
n'a rien de fort extraordinaire, rien d*effrayant apres 
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rexecution d'ouvrages tels que le canal du Midi et le 
canal de Bourgogne. U n'y aumit point de grand.es 
distances a franchir ; si Ton trace un cercle autour 
de la ville de Balef, avec un rayon de Yingt lieues^ sa 
. circonference rencontrera, en meme temps que le 
cours du Danube 9 celui du Doubs, affluent aujour- 
d^hui canalise (i) du Rhone; celui de TAar, a£Quent 
du RhiU; en communication naturelle avec les l^cs 
de Bienne et de Neuchatel , et se rapprochant ainsi 
du lac de Geneva qui est traverse par le Rhone lui- 
meme. ; 

II r6sulte de Ik que si Ton creusait un canal qui, 
partant du Rhin pres de Bale^ allat rejoindre le Da- 
nube , et un autre entre le lac de Neuchatel et celui 
de Geneve, on etfectuerait la jonction du Danube avec 
quatre, au moins , des fleuves de France , le Rhone et le 
Rhin, la Loire et la Seine, puisque, repetons-le, la Sdne 
et la Loire sont rattach^es a la Saone par des canaux 
aujourd'hui navigables sur toute leur longueur. 
. Bien pluSj le Rhone etant dejk lie au Rhin par un 
canal a deux embouchures dont Tune estprecis^ment k 
B41e, il resulte de cette heureuse circonstanceque, si 
Ton ne tenait compte que de I'Allemagne et de la 
France, si, passant sous silence nos allies helvetiques, 
on renon^ait a ouvrir une nouvelle communication 
du Rhone au Rhin a Iravers les Cantons, un seul canal 
du Danube au Rhin suffirait k accomplir Tunion avec 
le Danube de quatre de nos fleuves, le Rhone et 
le Rhin, la Loire et la Seine; et ce canal u'aurait, 

(t) Le Donbs canalise rorme ane paftie do canal du Rhone an RLin. 
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4e fteaTie a ftenve^ {{id^ndammi^t des ^aiiatilr la* 
t^ratix qui de^^^ienl le contiiiHer, que lieiie fieu^ 
deling. 

Le commerce ii'^t j^as seul k demandei^ que nos 
fieuves de France fioient ratta^h^sati Danube^ et qu'une 
navigation permanente ^ reguliere et sur une gratide 
6clielle s'^tablisse de !a M^iten*an^e, de rOc6kn €t de 
k Mer du Nord, jusqu'a la Mer Nbire par le Dsuoiubei 
La haiite politique a aussi de bonnes raii^ons pour te 
couloir } car il ine s^mble qu'il y a peu d^exag^ralibn 
a affirmer qu'une jonction rapide et Sure , enll^ le 
Danube et nos fleuves fran^ig qui rayonnent dans 
tous lessens k partir de sa source, pourvu qu'elleiut 
sttiviede ramelioration du cours du Danube tdlequ^on 
la veut a Yienne , iserait un de ces faits qui marquent 
dans I'histoire. Four motiver cette assertion ou au 
moins pour Fexpliquer) je hasarderai ici quelques Vf^s 
de politique speculative. 

On a dit avec raison que la scene politique tendait 
manifestement depuis quelques anuses k ^ deplkeer. 
Tousksr^rds aujourd'hui sont fix^ sur I'Orient 
Dans lopinioii des hooimes d'Etat les plus exp^ri* 
menles, et des penseurs les plus profouds, le noeudde 
la difficult^ eiiropeenne est a Constantinople. Parmi 
ks regions qui avoisinent la cit6 des empereurs et des 
sultans, les unes secouent le linceul dont elles ^taient 
couvertes depuis plusieurs siecles, tels sont les bords 
de la Mer Noire , la rbmanesque Trebisonde , TAsic 
M^^tire, la Grece et les rives de TEupbrate et duTigre ; 
les autres marchent graduellement a une importance 
quidsmsle pass^ n'avait jamais ete leur partage, telles 
sont les provinces du bas Danube et la Russie Meri- 
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idionde, qui n*ont pas compte encore dans Thistolrri 
du genre humain. 

La rlvalit^ armte de I'Orient et de TOccident, qui 
jbrme le grand drame des siecles de Tantiquit^, avail 
6t6 interroinpue depuis quatre ou cinq cents ans,parce 
que Tattention et Factivite des principaux peuples de 
TiEurope, absorb^es d*abord par les combats achames 
qu'ils se livraient les uns aux autres, ensuite par la d6^ 
couverte et la colonisation du Nouveau- Monde, avaietit 
cess6 de se diriger vers TOrient.Tant de rapports se sont 
itablis entre les nations qui peuplent I'Europe , lei 
Inoeurs s'y sont teliement adoiicies, le commerce y a si 
iStroitement associe tous les int^rets , que de longues 
luttes. y sont desormais impossibles. L'Europe ne fait 
plus qu'une famille; toute guerre europeenne serait 
tme guerre civile, une guerre impie. Si nous sommes 
destines k voir se consommer de nouveau cet acte sacri*- 
Mge, ce pourra etre un affreux embrasement, un choc 
efifroyable , un bouleversement des nationalities et des 
dynasties qui en sont lessymboles, maisce serade courte 
duree. D*un autre c6t6, au dehors, la mission des peu- 
ples europ^ens sur le sol transatlantique est termin^e; 
rAm^rique s'est soustraite k la tutelle de l*Europe. 
Les peuples europ6ens que le beisoin d'action d6vore', 
et qui ne sauraient se tenir reployes sur eux-memes, 
si ce n'est pour de faibles intervalles , pour de pas- 
sagers entr'actes , quelle que soit la prospiSrit^ raat^- 
rielle qu'ils pussent obtenir en concentrant leur ac- 
tivity chacun chez soi, attendent avec impatience 
que la Providence leur montre au loin une autre 
tache. N'ayant plus a remuer le monde du cote de 
rOccident, ils se i^toument vers I'Orient. Et pour- 
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quoi| en effet, cette mission lointaine^ a laquelle 
notre epoque aspire sans s'en rendre bien compte 
encore , ne consisterait-elle pas a aller secouer la le- 
thargie des Orientaux et aleur restituer au centuple les 
bienfaits de la civilisation qui de chez eux etait venue 
dans nos contrees ? 

L'a.ttention inquiete et ambitieuse avec laquelle tons 
les cabinets europeens observent ce qui se passe a 
Constantinople et a Alexandriej notre presence k Al- 
ger, et celle d'un peuple germaniqtie en Grece; les ac- 
quisitions de la Russie sur les bords de la Mer Noire , 
ses conquetes recentes sur la Perse, sa marche triom- 
phale sur Andrinople au travers du Balkan , la pro- 
tection que le Czar impose au sultan et la presence de 
ses troupes sous les.murs du serail; les efforts de; I'An- 
gleterre du cote de I'Euphrate , ses lignes de bateaux 
a vapeur organisees dans la Mer Rouge , ses immenses 
possessions dans llnde , sa marche progressive vei^s 
les frontieres du celeste empire que cement egale- 
ment, par mer, les Americains, par terre, les cosaques, 
avant-gai»de de I'armee moscovitej les tentatives des 
commer^ants , les pressentiments des penseurs et de 
vagues instincts populaires ; tout cela ne revele-t-il pas 
qu'incessamment, sous une forme on sousune autre, il 
y aura entre les nations orientales et celles de I'Occi- 
dent , une nouvelle etreinte , une nouvelle melee qui 
sera suivie bientot de pacifiques rapports , de com- 
munications permanentes, d'un long cours d'echanges 
dans les personnes et dans les clioses? 

Cette revolution dans la politique de I'ancien mondc 
commencerapeut-etre parce que les Russes menaceront 
Constantinople, ou Teheran, ou I'lnde, peut-etre 
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parce que TAutriche voudra s'arrondir du cote de la * 
Valachie ; ce sera peut-etre parce que I'Angleterre 
tentera de prevenir les attaques du Czar, selot) la m6- 
thode d'Annibal, en portant la guerre dans les provinces 
m^ridionales de I'empire russe : peut-etre parce qu'un 
homme du destin aura surgi du milieu des peuples' 
mahometans pour les sauver de la tombe vers laquelle 
ils gravitent fatalement. Ce pourra etre enfin pour 
mille atitres inotifs et a loute autre occasion ; mats ce 
sera. 

Or, le Danube serait des lors appele a un grand 
avenir, car il partagerait avecla M6diterranee le pri- 
vilege de conduire du cote de I'Orient les homines , 
les idees et les choses qui semblent a la veille de s'y 
precipiler, de toute la grande ligne du littoral de 
FAtlantique, sur lequel notre civilisation, dans le mou- 
vement general de TEst il'Ouest qu'elle a suivi jusqu'a 
present, a transports ses sanctuaires. Le Danube n'est 
peut-etre pas le plus court chemin de Byzance, quoi- 
qu'une fois ameliore , il doive etre le plus sur et le plus 
commode (i). Le Danube ne fera jamais oublier aux 
Europeens le chemin d'Alexandrie etl'Ithsmede Suez;- 
mais le Danube avec la Mer Noire fournira le meilleur 
moyende penetrer dans FAsie centrale. Deja la statis- 
tique, dont le temoignage est toujoursle bien venu 
pour appuyer les previsions , les pressentiments et les 
instincts, nous montre que le commerce, qui est le 
precurseur de la civilisation, se porte avec ardeur vers 
la Mer Noire. C'est a la Mer Noire quappartient Odessa ; 



(i) SUrtout 81 Ton effectue ia coupure d'une douzaiee delieues projelee entrc 
)a Mer Noire et le fleaTe, du col^ de Rassofa. 
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eit Odess^i n e^^t pa^ 1^ $eul port florissant de la Mer Noire. 
Eo ;833,l^s importations de Trebisonde ont ete, selon 
M* Molineau (x), de x6 millions de francs, et les expor* 
tations de ^4 naillions de francs; en i835, les importa- 
tions etaient montees a 3^ millions et les .exportations 
a 35 millions* Nous avons en France de grands ports 
dont le commerce avec Telranger est moins coAside^ 
r^e* 11 ait penible de ravouer, mais c'est a peine » 
Kantes, qiiQiqu'il ait derriere lui la belle, ridie et 
populeuse vallee de la Loire , et devant lui les deux 
Ani^riques et I'Angleterre, c'est a peine si Nantes 
^ale aujourd'bui Trebisond^ qui, ily ati^enteaos, 
semblait ne plus exister que dans les roman$. de 
qhevalerie. 

Pour nous, Fran^ais, c'est par le Danube aussi 
bien que par la M^diterranee que passeraient nos nou* 
veaux Godeb:ois de Bouillon et nos Tancredes , si nous 
4tions destines a etre les cheiEs d'une autre croisad^ 
dirigee bien loin sur les bords de la Mer Noire et *u- 
delayers I'Orientleplus recule. Pour les Anglais , c'est 
la route de I'lnde en prenant la Perse a revers* Pour 
PAutriche, c'est une voie imperiale qui nieneau q6t6 
vulnerable du formidable empire russe. Pour lea phi- 
Ipsophes de I'Europe , amis de I'independance de no^ 
pays occidentaux, et dont I'oeil mesure avec e£froi le& 
progres de la puissance moscovite, le Danube est le 
canal par ou s'infiltreront de I'Oijest a I'Est , malgi^ 
les efforts d'une police ombrageuse, des opinion$L libe- 
rales qui| penetrant sur les domaines du gouvemewient 



(i)M.9foliaetu est rataeurd*ttBecr>t fori ciirieox snr la jonctton du Ekin 
au pannbe. 



russe , I'obligeront a s'occuper de ses propres affaires 
au lieu de menacer nos nations avancees. 

£t cependant le Danube^ s'il etait aisement navigable 
sur tout son cours, et TAutriche tr«vaille a le rendre 
tel^ rendrait un grand service a la Russie elle-meme , 
lor^ meme qu il serait tout entier hors de ses terras et 
qu'elle cesserait d'en tenir^commeaujourd'hui^Ies clefs. 
Cpmmercialement et politiquement j la Russie aspire 
a etre en possession exclusive de la navigation de la 
Mer Noire;. si le commerce du Levant avec I'Europe 
Qccidentale continue a avoir lieu exclusivement par 
mer et par navires de long cours, la Russie ne reussira 
pas i empecher sur la Mer Noire la concurrence des 
vaisseaux marcbands anglais dont la presence appelle 
necessairement celle des batiments de guerre britanni- 
ques- Au contraire, si, par un moyen quelconque, la 
navigatiosi marchande de la Mer Noire etait reduite a 
un cabotage partant des bouches du Danube, les 
\aisseaux russes s'empareraient aisement du mono- 
pole de cette navigation, et la flotte militaire deSe- 
. ba^topol serait sans rivale sur cette mer. Ainsi le per- 
fectionnement complet du cours du Danube et sa 
jonction avec nos fleuves de France, avec le Rhin ior 
ferieur et aved'AdriatiquC; doivent amener ce reaultat 
que, dans un tres grand nombre de cas^ pour le trana- 
'port des hommes et des produits de TOccident vers 
rOrient, et vice versa j, le Danube se substituerait a la 
Mediterranee; ils doivent done apparattre a la Russie 
comme favorisant ses projets sur la Mer Noire , et par 
consequent lui aourire; car la tendance vers leMidi et 
y€ic^ tout ce qui toucbe ai| ^Qspbore e$t ptua forte a 
Saint-Petersbourg quel'antipathiecontre le liberalisme. 
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Je conclus ici cette longue digression, en disant 
qu'aiijourd'hui tous les peuples a qui sont devolus les 
plus grands roles dans le monde , ont de puissants 
motifs pour souhaiter que le Danube devienne une 
communication de premier ordre. La guerre et la paix 
sont d'accord a le vouloir , Findustrie le reclame, la 
politique Texige ; la raison et I'imagination , si rare- 
ment en bonne harrhonie , y trouveront ^galement 
leur compte^l'une et Tautre. 

Pour lier le Danube a tous nos fleuves francais, il 
suffirait strictement, avons-nous dit, de funir au 
Rhin. TeDe est Tinfluence que cette liaison est appel^e 
a exercer necessairement sur les affaires de i'Europe 
prise en masse et en detail , qu'elle a, tour a tour, oc- 
ciq)6 la pensee des grands hommes a qui il a ete donne 
de tenir dans leurs mains les destinees de notre Occi- 
dent. Cesar voulait, s'il faut en croire la tradition, rat- 
tacber leRhin au Danube, du lac de Constance a Ulm. 
Charlemagne, dont la capitale ^tait a Aix-la-Chapelle et 
la residence la plus habituelle a Bingen, pres de Tem- 
bouchure du Meii^ , voulait effectuer la jonction par 
Tin term ediaire de cette derniere riviere. Napoleon or- 
donna un immense canal qui d'Anvers se serait dirig^ 
sur le Rhin, au-dessous de Cologne , et serait remonte 
ensuite jusqu'a Neubourg sur le Danube. La partie 
comprise entre Anvers et le Rhin, celebre soiis le nom 
de canal du Nord, a sevile ete commencee et n'est pas 
terminee encore ; nos desastres d'il y a vingt-quatre 
ans en sont la cause. Depuis i8i5, la necessity d'un 
canal du Danube au Rhin a ete de plus en plus vive- 
mrat sentie. Le roi de Wurtemberg concut, des 1824 , 
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le projet d'un canal . entre Manheim sur le Rhin et 
Dim sur le Danube, par le Necker et la Lauter, avec 
embranehement sur le lac de Constance. Le roi de Ba- 
vierereprit, bientot apres, la pensee de Charlemagne, 
et comine ce prince, en homme oonvaincu , passe tres 
volontiers de la theorie a la pratique, les travaux sont 
niaintenant en activite sur cette ligne du Mein. Une 
autre idee fut mise en avant a I'effet de Her Kehl sur 
le Rhin , vis-a-vis de Strasbourg , a Ulm. M. Brisson 
avait un peu an terieurement propose un canal, de 
Walflishut a Donaueschingen , qui se serait prolonge 
lal^ralement auRhin, de Waldshut a Bale, etlatera- 
lement au Danube, de Donaueschingen a Ulm. Ce 
fut meme en Tue de ce plan que le gouvernement 
fran^ais se decida k aj outer un embranehement sur 
BMe au grand canal du Rhone au Rhin. 

Le projet du roi de Wurtemberg , que ce prince n'a 
point abalndonne , celui de M. Brisson , et celtii d'apres 
lequel le canal descendant du Danube viendrait d6- 
boucher dans le Rhin , vis-a-vis de Strasbourg, meritent 
toils les trois consideration. Ija France aurait a opter 
entre eux, et a vivement appuyer de son influence et 
meme de son concours financier celui qu'elle aurait 
chbisi. Probablement, au lieu d'un, il conviendrait 
qu elle en soutint deux, celui de Waldshut , qui serait 
le plus avantageux a la Suisse, et celui de Kehl, qui, s'il 
6tait d'un parcours facile, serait fort avantageux a 
Strasbourg, au Havre et h Paris. A la condition de les 
aider tous deux simultanement,elledetermineraiti5ans 
doute le roi de Wurtemberg a renoncer k la ligne du 
Necker et de Manheim. 



I 



Le canaldelKehlaUlm aurait(i). . . 60 lieu^ 
Le canal qui de Waldshut irait rejoindre 

k Donaueschingen celuide Kehl. . . 16 

Le canal lateral de Waldshut k Bdle. . . 1 4 

Total. . . • 90 

Ce total est moindre de 3 lieues que le can^ de 
Nantes a Brest. A raison de 600^000 francs par lieue , la 
depense serait de 54 millions. 

Pour etre complet et parfait, ce systeme de^rait 
comprendre en outre un canal remontant TAar, a partir 
de sa jonction avec le Rhin a Waldshut, et se dirigeant 
vers le lac de Geneve , en suivant le sillon rectiligne, 
profond et large, qui separe les Alpes du Jura > et au 
fond duquel s'etendenl les nappes d'eaudeja passable- 
luent navigables des lacs de Bienne et de Neufchatel* II 
resterait ensuite a araeliorer le Rhone a partir de sa 
sortie du lac de Geneve. Ce perfectionnement du Rhone 
etait une pensee de Napoleon, pensee digne de lui, qui 
luietait venue en contemplant I'adnairable distribution 
des fleu ves d'Europe autour des montagues de la Foret- 
Noire. 

II y a urgence a ce que cette jonction du Danube 
au Rliin et au Rhone occupe sans delai le gouvernement 
fran^ais. Quoiqu elle doive etre etablie en dehors de 
notre sol , elle importe essenticUement , non seuler 
ment a Fextension, niais meme a la conservation de 
notre commerce. Le projet bavarois qui est en cours 
d'execution , portera un rude coup a notre transit 

(1) De la jonction du Danube au Rhin, elc , par M. Molineau, p. X07, 



Atec I'AileMagfte, et d6fM>mll6*a le tldiH^ Ml pi^fit 
de Rotterdam , si h^ nous h&tbns de prolonger ju^ 
qu'au Danube, le canal de Paris (et par cons^uent 
du Havre) h Strasbourg, soit par la Kintsig, solt 
au moins par Bale, car le canal du Rh6ne an Khin 
relie Bale a Strasbouf g. Le gouvernement beige , 
qui continue avec une imperturbable assurance tlon 
chemiti de fer d'Anvers k Cologne, et qui s'apprete k 
finirle grand cAnal du Nord commence par NapolAdii, 
vi ftjouter a Fa concurrence de Rotterdam la double 
rivalit6 d\m chemin de fer et d'un canal entrie AnverS tt 
le Rhin. Mais, mqyennant le canal du Rhin au Danube, 
4t Havre et Strasbourg pourront d^fier leurs advef- 
saires, car les raarchandises seraient alors aussi vite 
au coeur de I'Allemagne par le Havre, Paris etStras* 
bburg, que par Rotterdam ou par Anver$ (i). line 
s*agit pas seulement du Havre et du Nord de la France; 
le Midi est aUssi menac^, car, sur le sol autrichien , lie 
Danube va bientot i^tre rattach6 a la M^diterran^ pJir 
k Save et le canal de Carlowitz, dirig6 sut* Trieste. 
Marseille se Verrait alors exclil du comrti^rce de FAl- 
l^lnagne comme Taiirait d6ja 6t6 le Havre; tt ce qui 
garantira le Havre garantirait aussi Marseille. 



(x) De Strasbourg a la mer par le Khin jusqu*a Dusseldorf, le caaal ia 
Mdl^ et I'Escaut, il y aura igSJieues. 

D« Stri^botirg k la foer, th fcttivaut te Kliin^ il y ii ebvirdh sd6 

De Strasbourg i la iner patle canal du lAMn a la Seine et * 
par la Sviue, il y aura ....«..•,,..• ^o$ 

Actueliemcnt le trajet par eau de Strasbourg au Havre et par 
\t eahal dn Kbdue au Rhiii, la Sa6ne, le tadal dd Centre, \h 
dnal Lateral et Id cankl de Briare, «st d&, . « ^ . . • 3^5 

Par le canal du Khoue aU Khin , la Sadne , le tauA de Sour- 
gogne, ilestde 35^ 
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■ " II me semble done que le gouvernement et les 
. Chambres ne devraient pas hesiter a subyenir, s'iletait 
necessaire, a une partie de la depense, a s'inscrire, par 
exemple, pour une dizaine de millions, sur la liste 
des souscripteurs. Nous aurions par la un moyen 
simple de faire asseoir les droits de peage sur des 
bases favorables a notre negoce et a notre transit. 
Puisqu'il est recu de donner des subsides pour la 
guerre, je ne vois pas pourquoi I'on en refuserait 
pour des ouvrages qui interessent vivement I'industrie 
nationale et la richesse du pays. L'Angleterre a vers^ 
des milliards dans les coffres des sou verains de TEupope 
pour renverser Napoleon, ce qui revenait j3our elle, 
jusqu'a un certain point , a delivrer son commerce du 
blocus continental; pourquoi ne contribuerions-nous 
pas pour quelques millions k une entreprise qui ferait 
disparaitre I'obstacle qu'opposentau notre les rochers 
de la Foret-Noire ? Sait-on, d'ici a un an, a six mois, 
. nous n'aurons pas a preler al'Espagne une centaine dc 
millions ? Qui done pourrait trouver a redire a ce que 
nous nous en pretassions indirectement a nous-memes 
une dizaine, par I'interm^diaire des gouvernements 
ou des compagnies qui joindraient le Rhin et le Rhone 
au Danube ? Au moins ce ne serait pas lin pret k fonds 
perdu. 

Si la politique guerriere a seule le privilege de faire 
denouer les cordons de la bourse, disons qu'il est 
essentiel k ramelioration de notre situation politique 
et militaireen Europe, que le Danube soit rattache au 
Rhin et au Rhone. Quand nous aurons none, par le 
Danube, detroits rapports d'affaires avee TAutriche, 
il ne tardera pas k s'etablir, entre elle et nous, d'intimes 
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relations de bonne ami tie. £t ce n'est pas tout : la 
Prusse a forme en Allemagne une ligne de douanesqui 
est aiissi une ligne politique anti-fran^aise. Cette asso- 
ciation embrasse non seulement lesEtats de FAlle- 
magne du Nord, qui naturellement relevent de la 
Prusse et vivent sous sa dependance, mais aussi plu- 
sieursEtats du Midi, tels que le grand-duche deBade, 
et Jes royaumes de Baviere et de Wurtemberg dont 
'les patrons naturels sont la Prance et I'Autriche. La 
. jonction du Rhin et du Rhone au Danube rompra cette 
union mal assortie des Etats meridionaux de I'Allema- 
gne avec la Prusse, et les replacera sans efforts, poll- 
tiquement et conimercialement, sous la tutelle bien- 
veillante de la France ct de I'Autriche, en resserrant 
Tune contre I'autre ces deux grandes puissances. Et le 
moment pe saurait etre plus opportun pour operer ce 
revirement, car I'instant est venu ou les divers mem- 
bres de I'association prussienne vont avoir ,ii declarer 
s'ils entendent ou non y rester pendant douze annees 
encore (i), 

Si nbus savions agir, il est probable que 1^ Baviere, 
le Wurtemberg ,» te grand-duche de Bade, celui de 
Hesse-Darmstadt et celui de Nassau, et, avec tous ces 
Etats allemands, la Suisse, ne tarderaient pas a former 
une federation de douanes qui serait flanquee, a I'ouest 
par la France, a Test par I'Autriche, et que ces deux 
grandes puissances sauraient proteger et maintenir. 

Cette combinaison profiterait a la France, non seu- 

(r)L*arlicle 41 de Tacte conslitulif de la ligiic prussienne porteque Tasso- 
ciation durera jusqu'au i*"*" Janvier 1842 , el que toiii I^tal qui, deux ans au- 
paravaut , n'aurait pas declare s'eu retirer, en ferait partic pour douze annees de 
plus. 
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iement p^roe tqu'elle lui donnerait de$ altt^ crtommiSN 
daux dont elle manque et une influence politique 
qu'il nous faut reconqu^rir pour que notre avenir Mit 
digne de noire pass6 ; mais auBdi parce qu'elle ndUs 
permeltrait d'etablir avec FAUemagne du Nord efle- 
m^me des ^rapports plus avantageu^ que ceux qui 
subsistent aujourd'hui entre elle et noUB. G'est oe qu'il 
est facile de feire concevoir par urt exemple. Dans 
FAliemagne du Nord ou la vigne est tres peu cultiv^ 
et Oil il est ais6 de s^approvisionner par mer des pro- 
duits du Medoc et du littoral de la M^diterranee, nos 
Yitts avaient, de temps immemorial , la preference sur 
tons les autres. Mais le grand-duche de Bade etle 
Wurtemberg produisent en grande quantity de petits 
vins clairets. Pour obtenir Faffiliation de ces Etats m^^ 
ridionaux) la Prusse et ses cofifederfe du Nord <mt 
d A frapper les vins fran^ais de droits tres elev^s. Si leis 
Etats de TAllemagne du Nord cessaient d'etre associ^s k 
oeuxdu Midi , ces droits exorbitants n'auraient plus dt 
raison d'exislence , et disparaitraient bieritot , au grand 
fo^efice de nos propri6taires vinicoles. . 






CHAPITRE IV. 



Wn tKkYkVX SN tit DE RITIEItEft £T tNU ClNltTX UtEaAUt. 



OpidoB de BriDdlcy contraire a«x rivieres. — Ketour des idces en hvtnr de$ 
lignes naturcUes de navigation.-— Examen des objections centre les rivieres. 
«-^ LW de perfecYionner lei rivieres est-il Tout k tr^r? — De Tiincod- 
t^ient des craes. — Lei barra^s augmebtent^ils le danger d« rinondaliMF 
— > Barrages mobiles de M. Poiree* — ^oonomie relative des travaux eatit 
de»rivieres.— »On jouitdcs travaux en lit de riviere au fur et k oaesnre qu'its 
•efont, te qui n^a pas lieu atet lescanaul. — Les riviefes am^lior^es par des 
burages fourmsseiit 4t*iBdustrie une force motrice iadefittie; ctlcuU au sujct 
de la Garonne ; comparaison des cbutes d*eau avac les madiiaes k vapeur. — » 
II ne faut pas conclure de ce qui precede en faveur de Tamelioration de la Ga« 
ronne et de la Loire dans leur lit; necessite d*uDe solution prompte pour ces 
deux fleuTas; canal lat^l de Brtare i rembouchure de la Vienae et de Tou- 
louse k Castets. •— Avantage das rivii^ret aro^iioreH poor le traliipon des 
voyageurs. — De divers iucouveuients des canaux lateraux. — Dans le cas ou 
Ton se deciderait en faveur de caoAux lat^aux , it eonviendrait d*ameiior£^ 
tapendant les riviM*es pour la transport des voyageurs et pour le tommeriia 
dascandaat. «— 1>) la n^ssite da rtoWer an d^boiseaent des mautagMi 
sous le point de vue de ramelioration dn r^giaae des rivieres. 



Pour Tam^lioration de nos rivieres , la plus grande 
difficult^ ne sera plus celle de Targent. Nos finances 
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sont prosperes maintenant, malgre les dires des calcu- 
lateurs superficiel^ qui pretendaient, Fan dernier, que 
nous etions en deficit. LeTresor encaisse aujourd'hui 
im excedant qui ne pent que s^accroitre; et , grace a 
Dieu, la France a du credit. Pourquoi ne pas em- 
prunter si cet excedant ne suffisait pas a nos nouvelles 
, entreprises? Un emprunt est deplorable quand il a la 
guerre pour objet, car ce sont alors des fonds depenses 
sans retour; mais des travaux publics judicieusement 
choisis seraient un excellent placement , une admirable 
affitirepour le Tresor qui percevrait en sus des peages 
un surcroit de revenu resultant de I'accroissement 
infaillible alors des transactions et de la richesse 
publique. Si I'Etat eut deja ose emprunter a cette fin , 
tons les millions que I'agiotage a pompes dansles bour- 
ses des petits capitalistes pour les verser , commission 
deduite, dansle gouffre du tresor espagnot, seraient 
encore dans le pays et y fructifieraient, au lieu d'etre 
all^s enrichir Gomez et Cabrera. Du reste, quoi qu'il 
en soit de la convenance des emprunts, dans I'affaire 
de nos rivieres, le Tresor est en mesure; ce sont 
nos ingenieurs qui n'y sont pas, ou qui n'y sont qa'k 
demi. 

A propos du perfectionnement des lignes naturelles 
de navigation, deux systemes sont en presence. L'in- 
genieur Brindley, qui partagea avec le due de Bridge- 
water Fhonneur de donner Timpulsion k la canalisation 
de I'Angleterre , disait que Dieu n'avait fait les rivieres 
que pour alimenter les canaux. Jusqu'a ces derniers 
temps cette opinion avait prevalu, et^ pour assurer 
la navigation le long d'unfleuve, Ton adraettait g6n6- 
ralement qu'il n'y avait rien de mieux a faire que 
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de creuser im canal qui le suivit lateralement. Mais 
c'^tait trancher la difficulte et non pas la resoudre. U 
existedes fleuves qui, tels que les hommes les ont regus, 
sont susceptibles d'une bonne navigation. Les fleuves 
les plus difficiles sont tous , sans exception , pratica- 
bles sur une partie de leur cours, souvent sur la moi- 
ti6, les trois quarts ou les cinq sixieines. Au lieu de 
creer a grands frais une sorte de fleuve artificiel a 
cotede chaque fleuve nature!, ne serait-il pas plus sage 
et plus economique de rechercher quelles sont les 
conditions essentielles des fleuves les plus commodes, 
etdes parlies, toujours nombreuses siir chaque fleuve, 
dont le regime est tolerable , et de s'eflforcer de re- 
produire ces conditions parlout ailleurs? 

La premiere methode, celle qui dedaigne les crea- 
tions de la nature et qui veut tout remodeler, ^tait en 
harmonic parfaite avec Fecole philosophique du 
xvni* siecle, qui posait des principes et ne pretendait 
irienmoins qu'a refaire I'homme tout entier, cceur, 
cerveau et membres , d'apres ses theories. On tragait 
alors des plans de societe reguliers comme un echi- 
quier, et de la meilleure foi du monde Ton y poussait 
les peuples, bon gre malgre, pour leur plus grand bien 
et pour le perfectionnement de I'espece* Brindley trai- 
tait le monde physique comme les philosdphes ses con- 
teinporains traitaient I'homme et les societes. Aujour- 
d'hui les doctrines politiques et sociales qui sont en 
hausse prennent les gens, peuples et individus, teb 
quails sont, et ne s'obstinent plus k les vouloir impi- 
toyablement mettre a Tenvers pour les rendre ressem- 
blants a des modeles theoriques. II y a soixante ans, le 
corps social etait, pour les penseurs, unepate a exp6- 
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riencesayant pour destination d'etre ployee a coups' de 
marteau sur d'inimuables principes , Qomme sur des 
moules d'aeier trempe* Aujourd'hui ce sont les prin- 
cipes m^ta physiques et les theories abstraites que Ton 
pUe> que Ton toumeet retourne, qu^oin allonge ou 
^u'on raccourcit, qu'on arrondit et qu'on redresse 
pour qu'ils s'adaptent aux traditions et aux tendances , 
aux instincts et aux voeux des societ^s^t des indiyiduis. 
Gette direction nouvelle des esprits se r^vele dans les 
faits gen^raux el dans les faits de d^taiil^ dans ks 
questions les plus puraoaent mat^rielles conune dans 
celles qui se rattachent aux fibres les plus d^cates et 
.les plus nobles de notre etre. U y a metamorphose , 
en un mot , non seulement dans les opinions pohti- 
ques i mais aussi dans les regies de Teconomie publi- 
que> et juaque dans les proc^des des pontsret^haua- 
$ees ; et , par exemple , Tidee d'am^liorer les rivieres 
par des travaux execute dans leur propre lit , ou du 
moins de se servir autant que possible de ces caaaux 
jii^turelsy a gagn6 beaueoup de terrain. Nos ingtoieurs 
sont preoGcupes aujourd'hui de cette pens^ dePascid) 
que ^ les rivieres sont des chemins qui marcbent et 
V' qui portent ou Ton yeut aller. » 

lies partisans des canaux lateraux assureot que 
jusqu'a pr^ent le perfectionnement direct des rivieres 
en elles-memes a peu de precedents en sa &veiir; 
qu'a cet ^gard la science est encore a £iire; que s^il 
faut attendre que les ingenie^rs des pont^<«t«chatta- 
.$ees aient suffisamment experimente , qu'ils aient de- 
iibere et fixe leui*s id^^ nous aurons a rester vingt ans 
dan^ le jiMh quto^ pendant que toute VEurope^ et 
}-A^ei*ique, mar^eiH aulour de n^w^ ou loin de 



nous; qu*aiii$i nous nous expaserions a demeurer en 
arriere » comme de honteux trainards ^ dans la voie 
de la prosp^rite materieUe^ ce qui, dans notre siecle, 
i^vient presque a dire sur le grand chemin de la civUi- 
aatian* ih pretendent enfin qu'en supposant qu'il n'y 
ait rien k rabattre des esp^rances des avocats des rivie* 
WAy Ton n'aura jamais avec celles-ci la regularite qui 
<)i$tingua ka canaux; car les» rivieres sont et seront 
touiQurs eijiposees ^des erues extraordinaires pendant 
lesquelles la navigation est et restera perilleuse, et k 
di^ s^eheresses laissant les bateaux echoues sur des 
i)»iiea de sable. lis representent enfin les inconve- 
Bient^ qu'il pent y avoir It couper le cour$ des fleuves 
ptp des barrages 9 disant que dans quelques circon* 
sitancea cea digues feraient I'office d'ecueils* 

Les champions des fleuves et des rivieres (i) repon-* 
dent assez victorieusement a tons ces griefs. U £tut 
convenir que la precipitation est le moindre de£iut 
4m Ponts-et-Cbaussees; ce corps, qui comp.te dans son 
ipin tant de savants distingues et de cons tmcteurs pleina 
d^experience, opere toujours avecpoids et mesure, et 
queiqu^ois avec une extreme lenteun Mais il ser^t 
ib»en injuste de iui refuser I'attribut de la perfectibilite^ 



(iltjn habile ingenicur^ a qui Ton doit le pont de Bordeaux, ]\1. CDes- 
champs^ inspectenr general des pouts-et-chaubS^es , eonsacre scs veitles depuis 
plnsieiirs aniiees k la defense de ce sii-steme* Je rcnvoie k w& Reohewehet ei 
^B^si^vrajti^vs surhs ^ammx et Its Riviir^s ceux qui seraieni curieux de VQir 
jyispuaes ea ordre de hataille la |^hipar| des argumeuU que Ton peul (aire. 
Taloir en faveur des rivieres. Je dis en ordre , de bataiUe , car M. Oeschamps 
eonibat rudemebt les canaux lateravx et Brindley leur apologiste, et repousse 
avtc BQH mains de vivacity leSvalta^cs dingoes cootre lei coats d*ewi iiatorels. 
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qui appartient k toute Fespece hiimainedans Techelle 
de laquelle nos ing^nieurs occupent incontestablement 
un raDg fort eleve. S'il est vrai que, dans qnelques cir- 
constances, les Ponts-et-Chaussees aient paru ne pas 
avoir la notion du temps, il est de notoriety publique 
qu'ils s'amendent tous les jours et prennent ime. allure 
plus vive, autant que le leur permettent les reglements 
et ordonnances, car leurs lenteursY^sultent bien moim- 
de leur teraipeifanient et de leurs gouts que des formes 
administratives qui leur sont imposees. 

Ensuite n'y a-t-il pas de I'exiageration k affirmer que 
Fart du perfectionnement des rivieres dans leur lit est 
encore tout a creer? Quelques essais en grand et tres sa*. 
tis&isants viennent d'avoir lieu stirFOise, surFlsIe, et 
sur d'autres rivieres encore. D'autres tentatives con^ues 
sur une moindre echelleont ete couronnees d'unplein 
succes dans la Garonne et meme dans la Loire, quoi- 
qvCk Fegard de ce dernier fleuve d'autres essais aient 
^choue. M. Fingenieur en chef Defontaine a montri 
clairement qu'il etait possible, avec de simples fascines^ 
de maitriser le Rhin, ]k meme ou il est le plus imp^ 
tueux. Sans doute, de loin en loin, des crues enormes^ 
comfne celles dont nous avons ete temoins en i836, bu 
des secheresses excessives, rendr^ient les rivieres im- 
praticables, quels que fussent les ouvrages qu'on au* 
rait entasses dans leur lit ; mais n'est-il pas constant 
qu'en Francje ces circonstances facheuses sont fort 
rares? Elles ne se presentent pas en temps ordinaire 
une fois par an, et jamais elles n'intercepteraient la 
navigation au-del^ de quelques jours. Les canaux 
d'ailleurs sont-ils exempts d'inconvenients analogues ? 
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Ne sont-ils pas si^jets aux infiltrations , aux cre- 
vasses? N'arrive-il jamais que des breches a leurs 
bords les mettent a sec? Les reparations et le curage , 
teb surtout qu'ils s'operent aujourd'hui, n'occasipn- 
n^t-ils pas tous les ans un chomage plus long que 
lui que peuvent causer^ sur des fleuves tels que les 
», les inondations du printemps; et les ^t^s sans 

barrages ou digues Ue retenue qu'il faut, de dis* 
ice en distance , jeter aij travers des rivieres pour 
Jbs ameliorer dans leur lit^^ ont donne lieu a beaucoup 
^'objections. On adit , par exemple, que, relevant le 
nivew de Teau, et effectuant en tout temps des crues 
qui , pour etre factices n'en sont pas moins perma- 
nentesy. ils augmentaient ijecessairemenl les dangers de 
I'itiondation pendant les «crues naturelles. Mais ce 
fadbeux*e£fet des barrages pent etre amoindri ou meme 
completement annule a I'aide de digues longitudinales 
protectrices ^ dans le genre de la levee de la Loire, 
qu'on etab^irait partout ou le sol trop bSis serait 
expose a etre submerge. On pent y remedier noii 
moins surement et k moins de frais , par des pertuis 
qu'on se reserverait la faculte de tenir temporairement 
ouverts dans les barrages pondant les hautes eaux. 
On a pr6tendu aussi que les barrages opposeraient des 
obstacles presque insurmontables, dans ceijains cas', 
au flottage et a la navigation , piiiisqu'ils couperaientle 
passage atix grandos embarcations , aux longs radeaiix 
et aux trains considerables. Mais cet inconvenient dis- 
p^aitrait si les ecluses destine^? a menager un passage 
entre le bief superieur et le bief inferieur, c'est-a-dire 
d'un cote a I'autre du barrage, etaient assez spacieuses 



|>our recevoir tons les bateaux sans. exception /depuis le 
tplendide steamer jnsqn'k la plus ^troite yole (i). 

Au surplus 9 radministration des pont&-6t-chauss^ 
pr^are une r^ponse victorieuse a toutes les critiqued 
dirig^ contre le$ barrages. Elle a dijk faAt es$ayer , sur 
ia Loire, a Decize (Nievre), un barrage mobile , imagine 
^r M, I'ingenieur en chef Poir^e, qui se dre«serait en 
juin et juillet, lors de I'etiage , pour relever alors le ni*- 
"veau de Teau , et qui , en automne, it Fapproche des 
pluieSy s'abaisserait et se^oucherait au fond dela rf- 
"viere sans laisser aucune trace dans le courant. La ri» 
Viere serait ainsi rehdue k son ^tat naturel toutes les 
fois que, laissee a eile-meme, elle pourrait pr^s^nter 
au commerce toutes les conditions d'uft &cile pan* 
eours»Cet>arrage simple, ^conomique,d']ane manocif- 
Vre tres &cile, aise a abattre et k redresser, va etrt 
i6tablidans la Seine, a Marly. S'il reussit a ce passage, 
qui est I'effroi des mariniers , et sur un fleuve tel que 
la Seine, la question des travaux en lit de riviere pourra 
^tre consid^r^ comme affirmativemenk^ r^solue en 
France pour le plus grand nombre des localites (a). 



(i) La province du Haut-Can^^aa etablilateralementauileuve Saint-Lanreftt 
desMnses qui peuvent receroir d€s bateaux li vapeur de 600 tonaeMx, otiaiit 
duL pieds d^ean. U J)*y a pes de raUoa pour que ia Franoe oe foMm pu o* q«*4 
e^dcute uue petite provioce qui n*a que 400,000 babitaols et qui est pavvre. 

(a) Le barrage de M. Poirdtf icLcompase de/ermettes du radres en fer qa*aB 
homme peut soutenir, el qui soot &xks plir une chami^A sur un rwiler ttk Mh 
fooBerie qa'oa a prealablemenletabti au fond de la/iviere. Les fermtttet tent^ 
par exenple , coucbees sur le radbi^, on lea redresse avec jun <ut>cbet ; dies le 
tienneot alors dans une position -verticale et paratlcle au fil de Teau. Poor 
qu'elles resteot ain|i dcbout, il siffit de les relier les unes aux autres pai^dhf 
karres de fer de fonne conreuable qui sont preparees d*avanee «t qui ioti 
jrn^ inifgraBte du barrage. On les recouvre f nsui^e d'un re^^teinem e^ pf* 
tites planches ou aiguilles qVun bomme place ou retire sans effort En pea 



Le systeme du perfectioiinement en lit de riviere, 
meme dans le cas ou I'on tiendrait a parfaire les ouvra-r 
jges, a les rendre du premier couptrpAplets, n'offrirait 
pii8 seulemBntravantf^gedere^onomie. A ce merite,U 
€n joindrait d'autres dignes de la plus haute consid6ra'» 
tion dans un p jys ou ii y a enoKmement k entreprendre^ 
cvu I'on est pi^esse de jbuir, et ou cependant les travaui^ 
n& s'operent qu'avec lenteur, et dont Routes les 'pro* 
princes entendent avoif leur paft d'am^liorations ma« 
ti&rielles. On ^e jouit d'un canal que lorsqu'il est ache*- 
ye ; on jouit immediatement de chacune des parties, 
d'uD travail en riviere. On pourrait done commencer 
le perfection nement des rivieres sur un grand nombre 
de points a la tois : chaque jour profiterait ainsi des 
labeurset des depenses de laveille ,et I'on patienterait de 
bonne gra^e, tandis que rimpatience est legitime quand 
il is'agit d'o«vrageft dont la deuxieme ou la troisieme 
generation doivent gouter les premiers fruits. Comm^l 

4'heiirei quatre bommes orgaaisent le barrage tout «iitier. ll leur fiuil mffUk 
d^vtesopi encore pour le faire disparaitre completemeiit ea rabaissant 1«9 fer* 
iQQtt^s. On pent d'allleurs Tinstaller seulement a moitie, ou aux Xr6is quarts, ou 
r,. aux cinq slxiemes, scion que Ton veut modifier pen ou beaucoup le regime de 
la riviere. Cetle extrome laciliie de manouvreet ^e dcplacemeot permet vfi&mp 
jtqperer a YoUiute desxrues facticea d'une courte durce, sembiables aux lachu* 
r$s de TYoune qui transporteut les bateaux pendant une ass^z Iqngue di&tanca 
et les rcprennent ensuiteaprcs imchaltc. 

Ces barrages sont remarqillibles par la faible depense qu*SU ei^geat. A 
|Mrtir du fond de la riviere , ils se reduisent k quelquss pieees de £er pea 
nombreuses et d'une telle forme qu*elles sont peu sujettes a se detruire. Quant 
M leur fondatiou , elle est aussi twi peu dispendieuse au moyen des coulees en 
-b£ton que Tart des constructions pratique auj^urd'hui a fort bon marcbjv , 
grAee aux belles decouvertes de M. Vicat. Le barrage dfe Deciz«| qui a loo* d(B 
lung, n'a cddle que xSo^^oe fraaes. • 

Le barrage de M^Poiife a ete etabli aussi a Bassevilie jires d« Glameejr mr 
VToDne. On va Texccuter a tpineau sur la ^jAmt rivier«« 
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pousser avQC cofeur et ei^^rgie des entreprises couime 
celle du canalde Bourgogne, qui date de 1 7 76 e t qui n'est 
pas completemdfit termine encore? Dans les riviere.^^ 
on a encore la faculte dq^graduerj'etenduee.tla depense 
des travaux selcyi les ressouFces disponibles et le» be- 
soins du moment. Par exemple, il y a tdle riviere dont 
la navigation peut sans grave inftonvenient n'etre que 
descfendante, et meme Fetre par intermittences. Pour 
les cours d'eaij de cettft oategorie, on peut ajpurner en 
tout ou en particles ouvrages purementd'art, etsebor- 
ner a deblayer le lit desrocher§ et antres obstacles dont 
il jserait embarrass^, et a construire ^a et la quelqu^ di- 
gues longitudinales submersibles^ pour^resserrer les 
eaux pendant Tete. • 

iLy a un motif puissant, qui me semble decisif en 
faveur des travaux. en lit de riviere toutes Tes ^ois que 
ces travaux sonC possibles , et qui, meme a (l^pense 
^gale, garantit la superiorite a ce systeme. Parlous, 
par exemple, de la l!oire et de la GarQpine, et des d^ux 
§randes cites dont la destinee est unie a cellc/de ces 
deuk fleuves. Bordeaux ( 1 ) et Nantes voient leuf cofti- 
merce deperir , et luttent en vain contre leulr de- 
cadence maritime , tandis que chaque instant volt 
grandir la ^fortune du Havre et de Marseille. 1^ 
perte d#nos colonies leur fut fatale ; le progres de la 
fabrioAtion du sucre indigene, ijui enrichit nos d6- 
partements du nord, leur a ete comme un dernier 

!7. (z) Du premier rang parmi nos ports, Berdeaux est dechu au troisieme. 
Marseille, au cootraire, dujlroisieme rang est parveou au premier. La de^ 
cheance de Bordeaux ii*est pas seulrmcnt relative , elle est absolue. Au lieu da 
14 millioHS que la douane de Bordeaux percevait«en 1817, ellA n*en a plus 
per^u que xo en 18 33. Pendant le meme temps, leS profits de la douane de 
Marseille monlaient de 8 bullions a a 8. 
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coup de massue. Pour les relever; I'un^ et I'autre le 
sen tent, il faut avant tout reaJiser au profit de Bor- 
deaux la pretendue communication 6feblie entre les 
deux m^s par le canal du Midi, et restituer a Nantes 
sa iJoir e disparue au milieu des sables. La prosperity 
Dormafe de Nantes«et de Bordeaux depend certaine-* 
iheut de la navigability de la Loire et de la Garonne, 
Mais sous quelle forme accomplir cette juste et grande» 
reparation qui est urgente, qui est indispensable au 
bien-etre de deux villes de premier ordre , centres* de 
civilisation , Tune dans le Midi , I'autre dans I'Ouest , 
et aif developpement de la richesse publique dans un 
grand nombre de departements? Sera-ce par des ca- 
naux lateraux ou par des travaux en lit de riviere ? Je 
doute que Ton ne reconnaisse pas lanecessite de faire 
intervenir, pour Fun et I'autre fleuve, un canal lateral 
sur la majeure partie de leur cours;mais je ne puis 
m'empecher de dire que, sous quelques rapports, il y 
aura lieu de le regretter; je m'explique : 

Nantes et Bordeaux ont besoin de manufactures et 
de &briques derriere elles. 11 n'y a de ports florissants 
que ceux qui ont sous la main de vastes ateliers de 
production. Londres a Birmingham etl'Angleterre tout 
entiere; Liverpool a Manchester, le Lancashire etle 
Cheshire; la I(ouvelle-Orleans a les plaintations de 
coton de 1' Alabama ^t du Mississipi; New^-York, les 
champs qui bordent Jes grands lacs, les fabriques de 
la Nouvelle-Angleterre et de la iPensylvanie ; le Havre 
a Roueuet Paris, Paris qui consomme 6normement, 
mais qui produit autant peut-etre; Marseille a Lyon, 
Saint-Etienne, Montpellier et Nimes. 

Les manufactures, et en general les centres de pro- 
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duction, absqrbeifit des matieres pi^emieres^ do cdton 
par exemple^ consomfbeiit des denr^es colonialei ^ et 
alimetitentain^ le commerced'importation^piiU QV^mt 
de& objets dont le commerce d'exportation s^mpar^ 
Bordeaux et Nantes manquent d'un Rouen Ott fl'un 
Lyon. Cesdnt deux.existences solitaires qui ne piSsuvetil; 
se suffire a elles-^nemes^ et qu'il faut completer en M* 
^eant k c6t6 d'elles un ou plusieurs centres d'actiTi€£ 
industnelle etmanufacturiere. Or le developpemetit du 
rfst^me manufacturier k proximity de Bordeaux et de 
Nantes se lie plus etroitement qu'il ne paraitau premier 
abbrd k Tamelioration directe de leurs fleiives danflenr 
Kt. M. I'inspecleur-g^n^ralDeschamps, dans ses Reth&r* 
ches et Considerations sur les Canaux et les Ri^iifiBSj 
assure que le perfectionnement de la Garonne^ de 
Moissac k Caste ts , pourrait etre obtenu par douse 
barrages dont chacun donnerait une chute d'eau 
equivalente m6caniquement k une force motricede 
i,5oo"chevaux. Admettons ce calcul, avec M. De** 
champs 9 et supposons, pour un instant qu'il h'y a 
plus de doute sur le systeme a appliquer a Ij Gardime; 
on aurait alors dans cette vall^6 , sur une distance 
de 3g lieues, la jo.uissance d'une force de 18,000 che- 
vaux, capable de mettrel en mouventent 45o grands 
usines, fabriques et filatures , a raison.de l\o chevaux 
en moyenne. Ce serait, remarquons-le en passatit^ 
de Tindustrie dis&^minee dans los campagnes , et par 
consequent de cel*e qui ne trouble jamais la paix publi* 
que; etcependant ce serait del'industrie centralis^e, 
agglomeree, puisque la distance d'un bout delaligne 4 
I'autre pourrait etre franchie eii quelqucs heiired par 
un bateau k vapeur- 
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- Quelque^ rapprochementd montrerontretendue des 
^^essources qu'oflrirait a I'industrie cette immense 
puissance mecanique. Au 3 1 decembre i835, la France 
ne ppssedait que i ^44^ machines k vapeur dont la force 
ipeunie ^tait de 19,1 26 chevaiix seuiement. Leiy: force 
Qtoyenne etait de 1 3 chevaux. Le departement du Nord, 
celni ou elles abondent 1^ plus, en avait 297, represeil^-* 
tant, d'apres cette moyenne, une force effective de 
3|86o chevaux seuiement. Le departement de la Seine*. 
Inf^rieure en comptait 1 do^equivalant a a^oSo chev^ux^ 
c^estt-a-*dire a un tiers en sus seuiement de ce que. 
produirait un seul des douze barrages echelonn^s de 
Moissac jk Castets^ L'amelioration de la Garonne dans 
•on lit livrerait aux Bordelais une force naturelie suf<> 
fisante pour mouvoir plus de metiers qu'il ny esk 
Si dans tout le Lancashire. Au tarif tres modeste de 
1 yooo francs par cheval j cette force leur re\iendrait k 
18 millions s'ils voulaientrobtenir par lamethode facs 
tice de la vapeur^ tandis que le gouvernement la leur 
yendrait certainement pour le quart de cette sbmme. 
Uindustrie aurait ainsi dans la yallee de la Garonne 
iu|e economie des trois quarts au moins sur le prix 
d'l^chat de la force mo trice ^ elle en aurait une des 
ueuf dixiemes sur les frais d'entretien de cette force ; 
car ce n'est pas tout que d'acheter une machine k 
yapeur, il fsLUt Talimenter de charbon; puis une 
ixiachiue a vapeur a besoin d'un chauffeur qui 
charge le foyer, d'un mecanicien qui la veiile; elle 
consomme de I'huile, des etoupes, que sais-je en- 
core ? On estime qu'en France la depense annuelle 
d'utie machine a vapeur, y compris la moins-value , 
est de 1,000 a i,5oo fr« par cbevaJ, Un etablissemenl 



>84 VOIBS DB COUMUlflCikTIOll. 

moyen^ employant une force de vingt chevaux, et 
iitilisant la puissance hydraiJique cr6^e paries barrages 
de fa Garonne , aurait done , sur un ^tablissement exao 
tement semblable dela Seine-Inferieure,qui emprun- 
terait $a force motrice a une machine k vapeur, utt 
avantage annuel de 20,000 fr. k 3o,ooo, somme sufti-» 
sapte k elle se.ule pour constitUfcr un beau b^n^fice. 

Encore une fois , je ne pretends pas que Ton doive 
conclure de la en faveur de travaux en lit de riviere, 
pour la Loire et la Garonne. II est necessaire que Ton 
assure k tout prix la regularite et la permanence des 
communications entre Bordeaux ou Nantes et la partie 
sup^rieure de leurs vallees. A cause de I'insuffisance 
des eaux de la Loirependsint 1 ete ( 1 ), a cause de la pent§ 
rapide de la Garonne au-dessus de Moissac^ et des 
crues extremes auxquelles elle est sujette partout, un 
canal latenal satisferait mieux , sur lapresque totalite du 
d6veloppement de ces deux fleuves k ces deux con- 
ditions capitales , permanence et regularittfi, L'essentiel, 
d'ailleursy c'est que Ton prenne un parti, et que dans 
le plus bref delai on se mette 4 I'oeuvre; car c*est 
trop disserter pendant qu'autour de nous tons les 
peuples agissent. A force de discuter et d'ajourner/ 
sous pr^texte de rechercher la perfection, nous cour- 
pions risque de nous trouver quelque jour a u dernier 
rang pour avoir trop ambitionn^ le premier. En fid- 
sant ressortir les facilites qui r^sulteraient du perfiec- 
tionnement de la Loire et de la Garonne d^ns leur lit, 

(z) On estime qu*a Paris, la Seine ^coule, pendant Fctiage , cent-dix nelMS 
cubes dVau par seconde. Pour la Garonne, a Toulouse, c*est au moins quatre- 
Yiugts metres cubes. La Loire jau^ee «k Orleans pendant I'etiage n*a donne qutt 
vingt-quatre metres cubes. 
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pour la cr^tion ^onomique de manufactures, mon 
objet principal a ^t^ de fixer les id^es par unexemple. 
Au surplus, Ton arriverait k fevoriser aussi bieti 
F^tablissem^nt de grandes fabriques a peu de distance 
de Nantes et de Bordeaux , en r6servant le jjerfec- 
tionnemeAt en lit de riviere aux affluents des deux 
fleuves, et specialement pour la Loire^«& ceux qui 
convergent vers Angers, et en construisant un canal la- 
t^r&l, pour la Garonne, jusqu'aux environs deLangoUi 
et, pour la Loire, jusqu'a I'embouchure de la Vienne. 

A c6t6 du titre tout financier que je viens d'expo- 
ser, les travaux en lit de riviere peuvent en faire valoir 
un autre quie je qualifierais volontiers de politiqtft et 
de socials II n'y a pas long-temps que les rivieres sont 
pour les hommes des chemins qui marchent, ou au 
moins des chemins commodes. Un voyage par le co- 
cbe pouvait etre tolerable lorsque Ton mettait cin(J 
jours p^r terre a venir de Rouen a Paris, ou lorsqu'un 
bbui^eois du Perigord, d'Autergne, ou memedu Berry ^ 
qui s'acheminait vers Paris , pouvait se croire dans la 
p^cessite de faire au prealable son testament, vu les 
perils de la reute. Mais depuis I'invention des res^orts 
de voitures , le coche d'eau , qui pouvait etre un v^hi-* 
cule dqux et confortable en comparaisbn du char' 
antique et des carrioles du moyen age, le coche d'eau 
est tombe au-dessous de la patache et au niveau du 
panier-a-salade, Cependant depuis que le genie de 
Fulton a invente efr mis en pratique le l^ateau k va- 
peur, les rivieres sont red'evenues des chemins a Tusage 
des hommes les plus jaloux de leurs aises. Aujour- 
d'hui , grace au bateau a vapeur, les rivieres defient 
toutes les routes de terre^ macadamisees ou pavees^ el 



c'est a peiAe si elles bdissent pavilion devaAt lea che« 
mins de fer eux'>memes« Car^ aindi que nous k verront 
plus bas (i), il n'est pas rare aux steamers de glisacf 
a raison de cinq et six lieues a Fheure ^ %t la vitessd 
de quatre lieues k Theure, meme a la remonte^ leiif est 
facile k atteindre. Or ^ jusqu'^ present la navigatioii k 
Tapeur paratt impossible sur les canaux« II est vrai que 
les bateaux 16gers tires par des chevaux ^ qui sont ea 
usage maihtenant sur les canaux anglais, pourrailot 
etreemploy^s avec succes sur les canaux lat^raux, parcse 
que cetix-ci oht ordinairement beaucoup tnoins d'e- 
duses que les canaux k point de partage , et qu'ainsi la 
niafbhe y^ serait peu ralentie. Mais ces bateaux, juste* 
itient qualifi6s de rapides, n'l^galent cependant pas k 
Vitesse des bateaux k vapeur, et ils leur sont inS^rienra 
pour le bas prix des places^ consideration capitale 
dans un sitele democratique. Sous ce m^me rapport 
du bon march6^ les chemins de fer sont d6pa^s par 
les bateaux k vapeur* Yoil'^ , ce me semble , un puis* 
sant argument en faveur de Tametioration des rivieres 
d^ns leur propre lit, car, de tons les transports^ 
celui des hommes est celui* qu'il £siut encourager et 
fedliter le plus. Le transport des marchandises cr6e la 
' richesse ; celui des hommes n'enfante ni plus ^i moiiui 
que la civilisation. 

L'Stablissement des cajnaux lat^raux est une demidre 
ressource , une ultima ratio pour le cas ou Ton d^ses* 
pere des coiirs d'eau naturels. II *pr6sente la plupart 
des inconv6nients qui sont iiih^rents aux moyens ex«» 
tr^mes. 

. (i) Voir plul toiD, fK 1*9 ft liilf«i9e»« 
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Dans ce systeme^ en effeti on estsouvent forc6 
de placer le canal a mi-cote, de I'y fioutenip par des 
terrassements et des muraillements, que la riviere qui 
route au bas mine et bat en breche, et dent le moimdre 
d^&ut est d'etre tres dispendieux. AiUeurs^ il &\it 
traverser des plaines sablonneuses ou I'eau fr'infiltM 
et se perd^ et ou les bateaux sont expos^ k rester k 
sec Lorsqup Ton rencontre uii de ces obstacles dev^pt 
lesquels Tart s'incline^ ou lorsqu on tient k passer k 
la portee d'une ville b&tie tout entiere sur une riv6^ 
pu quelquefois encore, lorsqu'il e&t n^cessaire d'op6^ 
fer la jonction de deux lignes navigables, il faut Gon«» 
duir^ le canal d'une rive du fleuve a Taut re sur des 
ponts«aqueducs ^ superbes a voir dans le paysage^ 
mais du plus mauvais ^et dans les colonnes du bud<^ 
get| et qui, s'ils donnent^ nos savants ingenieurs Too* 
•casion de lutter avec succes cdntre les ouvrages les plus 
vantes des Romains, otent a ^administration dipuis^ 
les moyens de feconder dix autres points du territoirt^ 
$ur tous les affluents des fleuves, grands ou petits^ il 
&ut Jeter d'autres aqueducs^ sans pouvoir, dans ctr^ 
tains cas^ dchapper k la submersion produite par deft 
Crues levees qui charrient un limoti ^paifi« Il failt^ 
comme nous Tavons dit^ renoncer k la navigation ii la 
vapeur, qui, pour economiser le temps ^ rivaliseax^ 
les chemins de (er euvmemes^ et qui^ plus qu'mik^ 
Economise Targent. 1} £iut enfin, chaque hiver, se r4* 
^gner a une plus longue interruption, parce quel'eau 
'fttagnante des canaux gele plus tot et d^gele plus tlird 
que I'eau courante des rivieres. 

Au moins, moyennant tous^cesfrais, en courant 
la chance des chomagat qu'exige le curage des oanaux 



ou que la gel^e impose , en se r^signant k prendre 
patience pendant les accidents divers qui , obligeant 
a vider les canaux, intcrceptent la circulation sur la 
lighe entiere , en sacrifiant la navigation a la vapeiir, 
c^dst-a-dire Fusage le plus pr6cieux, le plus civilisateur 
des cours d'eau, est-on assure de parfaitement des- 
servir les pays que le canal parcourt, de donner satis- 
£iftioi) a un plus grand nombre d'int^rets»? Je ne dis 
pas de n'en froisser aucun ; car le contentement lini- 
versel estune utopie qui, dans I'ordre materiel comme 
dans I'ordre moral , ne pent etre approch6 que de plus 
ou moins loin. •— Nullement. Avec un canal lateral 
vqus etes certain au contraire de m6coiitenter I'ljne 
dea deux rives ; car il y en a toujours une qui est s6- 
paree du canal par un foss6 large et profond , c'est- 
i-dire par le fleuve. Quant a la rive privil^giee, elle ne 
peiit quelquefois arriver'au canal qu'en escaladant un* 
mur; c'est ce qui a lieu toutes les fois qu'il a ^t6 
necesskire d'elever le canal au-dessus de la plaine. 
CetteTive elle-meme est tenue k I'ecart du fleuve, auquel 
elle pent avoir besoin de recourir, pour des irrigations, 
pour des flbttages , et , dans certaines saisons , pour 
des transports edonomiques. Un canal lateral enleve k 
Tagriculture des terrains de premiere qualite , car le 
fpeilleur sol est toujours celui des valines ; il g^ne les 
exploitations agricoles , et soumet Iqs proprietaires k 
line servitude p^nible en coupajit les propri6t6s en 
deux. • 

L'amelioration des rivieres dstns leur lit maintieuf * 
k chaculie des rives tous les avantages dont elles jouis- 
taient, et ne change leur condition que par les faciiit6s 
nouvelles qu'elle leur of&e k pleines mains. Loin de 
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rien ravir a I'^griculture , elje Fenrichit des conquetes 
.qu'elle fait sur le fleuve en le resserrant dans s6n lit. 
II est maintes fois arrive a un propri^taire qui passait 
I'hiver a Paris de ne plus trouver, quand il rctoumait 
aux champs , que la moitie de la prairie qu'il avait 
laissee tout confiant sur le bord d'une de nos rivieres 
du Midi. Contre cette rigoureuse expropriation , le 
canal lateral serait impuissant ; heureux s'il n'etait pas 
emporte lui-meme ! Dans la plupart des cas , les tra- 
vaux d'endiguement operes dans le lit de la, riviere pour 
perfectionner la navigation preserveraient le sol de 
ces desastreuses atteintes. • 

Concluons done qu'il y a beaucoup de raisons ^ 
all^guer en feveur du systeme qui consiste k anx^liorer 
les fleuves et rivieres dans leur propre lit , et ^ lui 
assurer la preference dans la plupart des cas. 

Quelque solution que Ton adopte pour nos fleuves 
et pour nos plus grandes rivieres, c'est-a-dire lors 
meme que Ton tracerait des canaux lateraux sur letlrs 
bords , il conviendrait , sinon pour tons ces couris 
d'eau, au. moins pour la plupart, de les am^liorer eri 
meme temps dans leurs lits, afin de faire jouir les po- 
pulations du bienfait de la navigafion a la vapeur qui 
offre un mode de voyager a la fois prompt/ economic 
que et agreable. Une profondeur d'eau d'un metre au 
moins en toute^aison serait, selon ce qu'assurent les 
ingenieurs les plus faipiliers avec nos fliguves, assez fa- 
cile a obtenir a peu de frais dans les plus mauvaises 
passe^t^de la Loire , du Rhone et de la Garonne. Quant 
,k la Sein^, en de^sousde Paris, Texcellencie de son r6^ 
gime est telle que^l'on devra y obtenir 3 pour mini- 
nmih. Un metre d'eau ne serait pas sufiisant pour 
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1^ transport k tres bas prfx des marchaQdiset ; k hau* 
teur d'eau babituelle de nos canaux est de i '^jiio k, 
I "^fOo (i) ; ipais avec de^ bateaux ^ vapeur tela qu'on 
fiait )es coDstruire aujourd'hui, uu metre suffirait 
pour que la circulation de$ voyageurs s'effisctu^t k 
hon marcbe. I^ea Nautais beniraient radininifitration 
lu, eptre leur ville et Orl^ns, elie leur assurait con* 
j^tamment et partout 70 centimetres d'eau. 
. Jjes rivieres, qui pourraient ainsi etre perfectionn^es 
de maniere a o0rir un metre d'eau a F^tiage , fourni- 
jnient cependant un modede transport fort avantageuic 
pendant la majeure partie de Fannie, neulou dix mois 
l^ur douze, pour les objets encombrants, surtout k la 
4^escente* 

V EnJ'absence d etudes serieuses^ il est fort diffidle 
d'evaluer, meme approximativement^la somme qu'exi- 
gerait le perfectionnement des fleuves et grandes 
rivieres^ spit dans le cas ou Ton voudrait qu'ils fua* 
smt ^galement praticables aux marchandises et aux 
yoyageurs, soitdans celui ou Ton tiendrait seulement 
a ce qu'Us fusseut navigables pour de bons bateaux k 
yapeur charges de passagers. La somme n^cessaired6- 
pendrait d'ailleurs*du systeme de travaux qui seratit 
adopte, et du minimum de profondeur que Ton ae 
proposerait d'obtenir. Je crois neanmoins pouvoir dire 
qu'une centaine de millions, independammentdes d6- 
penses du canal lateral a la Garonne , du canal lateral 
k la Loire jusqu'a Fembouchure de la Vienne, et des 
divers travaux que nous avon)s deja ^numeres, pai^*ait 
tous les frais d'amelioration de nos ffeuves et de la plu» 

' (i) Cependant sur les canaux- anglais et americ^ios ii ei1*rare que Ton aiUe 



fortdenos rivieres importantel , ^le que la circular 
lion de$ hommes et des choses la rend d^irable au*- 
jourd'bui(i). 

En outre des travaux effectues en lit de riviere^ il 
y aurait d'autres mesures qui exerceraient , an dire 
id'faommes exp^rimentes, une salutaire influence sur 
hi navigability descours d'eau naturels^ et qui int^rq^- 
seraientles canauxeux-'UiemeSy puisque, pour s'alimen^ 
tar, ceuxrci sont obliges de recourir aux rivieres et 
sax% plus modestes ruisseaux. Je veux parler sp^cia^- 
Jement de la replantation des montagnes qu'on a 
d^pouill^es de leurs bois avec tant d'impr^voyance , et 
qu'on abandonne dans leur nudit^ par une coupable 
inertie, ou mi^tne, par une &tale condescendance 
ppur da mesquins int^rets que la loi ne reconnaitpas 
et qu'au contraire elle repousse , Fon^empeche les 
for^ts de se reproduire par 4e seul effort de la na- 
ture. Les pluies et )es neiges lorsqu'elles tombent sur 
des cimes ptel^es , s'ecoulent ou s'^vaporent avec une 
npidit^ extreme ; au lieu de maintenir les fleuves et 
rivieres a des niveaux moyens, dont profiteraient le^ 
bateliers^etdont se £6iiciteraient les proprietaires rive- 
rainSy dles^roduisent alors des cruessubites^des inon* 
dations qui suspendent la navigation, d^vastent les pro- 
jpri^t^ en les couvrant de gravier, et quelqi^efois lek 
rong^t et les entraihent; puis apres les d^borde* 
ments vienneiit brusquement des basses eaux, qui nc 
eessent que de loin en loin et pour de courts d^lajs 
k la faveur de quelque orage. Avec un deboisemeiit 
d^r^l^, no^ pays temp^r^s se rapprochent ainsi 
des regions m^ridlonales , oujLl n'y a que des toirents 

([) Voir la T^ote lo a la iio du volume. 
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pendant le printempS et Tautomne ^ des £lets d'eau 
imperceptibles au milieu d'lrn ocean de sable pendant 
Tet^ , et jamais de rivieres faciles et maniables« 

, U ne s'agil pas de rendre le sol de la France aux 
forets primitives. Parmi les debqisements effectues 
depuis cinquante ans , il y en a beaucoup qui seront 
]2;rofitables au pays. Le deboisement est une conquete 
d^ I'homme sur la nature; les bois doiv^nt disparaitre 
des plaines et y ceder la place a la culture. Mais on ne 
s'est malheureusement pas borne a decouvrir ce qui, 
dans les vallees , pouvait etre sillonne par la charrue , 
ou ce qui etait appel6 a former de gras patiu*ages ; on a 
arrache les arbres de cantons steriles ^ ou le bois seuL 
devait croitre ; on a imprudemmen t li^re a la hache les 
flants et les cimes de nos montagnes ; puis, le regime dc 
la vaine pature, affranchi de toute surveillance, etune 
vicieuse administration des forets publiques'et priv^ 
ont empeche la reproduction des bois a pres la coupe. 
L'insouciance des agents de FEtat et des communes a 
ferme lesyeux sur les abus les plus des tructeurs. Aujour- 
d'hui, les communes etFEtatpossedent des milliers, des 
millions d'hectares de forets nominales^ ou ily a tout 
juste autantde vegetation que]dans les steppes dela Tar- 
taric ou dans le desert de Sahara. Les semis ordonnes 
paries lois oupar les reglements ont ete illusoires paries 
sommes qui y etaient allouees, et derisoires par Fincurie 
ou la mauvaise foi qui y a trop souvent preside. On as- 
sure que plus- d'une fois , a des epoques deja loin de 
nous,'je dois le dire, les adjudicataires de coupes de 
bois ont seAie du sable au lieu de graines. l\y a une ving- 
tained'annees,le mal etait au combleialors Fadministra- 
tion crea Fecole forestiere d^ Nancy^ qui fournk des 
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employes capables, actifs et integres.En 1 83 7, le ministre 
des finances a propose de stimuler le zele des agents su- . 
balternes par une augmentation de traitement qiiiles 
plaf at au-dessus de la misere et a Tabri de la seduc- 
tion. Toutes ces ameliorations du personnel sont loua- 
bles sans doute^ mais^ elles resteront peu efficaces tant 
qu'on n'aura pas insere an budget un chapitre en f a- 
veur de la replantation. Avec un million consacr^ tons 
les ans k semer ou a planter des essences d'arbres 
bien choisies sur ceux des emplacements jadis occu- 
p^s par les forets, qui paraissent devoir etre toujours 
rebelles a la culture , I'Etat se cr6erait en vingt ou 
trente ans un immense capital , reparti sur les vastes 
croupes des Pyrenees , des Alpes et des Vosges , ainsi 
que sur le littoral des Landes^ ou Ton n'applique au- 
jourd'hui que sur une echelle lilliputienne les proc^des 
ing6nieux et economiques* du savant Bremontier. En 
temps de paix, ce serait un inepuisable approvisionne- 
ment pour vingt branches d'industrie, et notamment 
pour celle desfersj qui ne travaillera a bon marche en 
France que lorsque le bois y sera plus abondant. En 
temps de guerre, ce serait une ressource de plus fa- 
cile defaite que des rentes nouvelles. 
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CHAPITRE PREMIER. 



V6ES GENERAUX DES CHEMINS DE F£R« DES QUESTIONS 
E SOULEVE l'exECUTION d'uN VASTE RESEAU. 



]ue les chcmtns de fer pen vent cxerccr sMr la balance politique 

- Us favoriscront la formation de Tastes l^tats. — > Us mettraient 

re fois et demi aussi ctendu que TEurope occideutale tout en- 

ne niveau que la France pour les relations des hommes et les 

jentre avec la circonference. — L'opinion publique el le voeu 

reclamenr. *- Des motifs scmblables et dissemblables qui font 

jmins en Angletcrrc et aux ^tats-Unis ; lis cconomisent le temps ; 

tterre un objet de luxe, Ic terme extreme des moyens de com- 

Vux l^tats-Unis, c'est un instrument de defrichement, et un lien 

rs Elats membres de la confederation. — Systeme de construr- 

ieux en Angleterre , economique aux £(ats-Unis. — Sujets 

u . e signale la comparaison des cbcmins de fer anglais avcn 

ceux d'Auj^..que. — Prix moyon des chemins de fer en Angleterre, aux 

]£tats-Unis , en Belgique. — * De diverses questions a etudier et notarament 

de Tapplication de. I'armee aux travaux publics et de Torganisation des ou- 

\riers. -~De la commission des chemins de fer nommee avant Touveiture 

de ia session ; commftot et pourquol elle a prccipite ses operations. 



L'invention des chemins de fer est un des plus 
grands bienfaits dont la science et I'industrie, associant 
leurs eflforts, aient dote I'espece humaine. Les chemins 
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de fer semblent veritablement appeles k changer la 
face du globe. De hardis et gen^reux penseurs. ont dit 
que le monde marchait a grands pas aujourd'hui vers 
I'association universelle; peut-etre ce merveilleux ordre 
de choses, queleur faisait rever leur noble amourpour 
le genre huinain,n'^st-il, augre debeaucoup d'hommes 
positifs y rien de plus qu'une chimere; inais personne 
ne contestera que le sentiment d'unite, qui anime au- 
jourd'hui tant de peuples, et le besoin d'expansion qui 
devore quelqlies nations recemment apparues suf la 
scene dans I'ancien monde et dans le nouveau, ne ten- 
dent k changer labalance politique.Uneforce invincible 
secoue, ebranle et mine les barrieres, entre lesquelles 
aujourd'hui les hommes sont parques en petits Etats, 
et par consequent prepare la place pour de vastes 
empires. Je ne dis pas que nous soyons k la veiUe de 
voir tons les trones s'abaisser et tous les sceptres se 
coufber sous la monarchic universqlle qu'ont esp^ree 
quelques grands conquerants. J'incline du cote de ceux 
qiii douteht que le genre humain piiisse jamais tout 
entier reconnaitre une seule loi, un seul roi, et meme 
un seul Dieu ; mais il est^ ce me semble, permis da sou- 
tenir que nous ne tarderons pas k voir s'organiser, par 
voie de federation/ par voie de conquete, ou sous jene 
sais quels auspices inconnus, d'immenses Etats qui 
ettgloberont par douzaineslesroyaumesylesprincipau- 
tes et les duches, entre lesquels est maintenant r6partie 
la population de I'Europe. G'est un resultat qile le pre- 
sent autorise a prevoir ; c'est un pressentiment que le 
passe legitime , car, que sont nos grandes monarchies, 
comparativement k Tempire romain , sous le rapport 
die leui* superficie habitable ? que sont-elJes en popu« 



htion k c6t6 des 36o millions de sujets que compte )e 
celeste empire? et si cette revolution s^accomplissait/ 
les amis de Fhumanit^ auraient-ils k s'en plaindre ou 
devraient-ils s'en applaudir? est-il d^raisonnable de 
penser que les relations des peuples et des faommes 
entreeux deviendraient^lus fecondes a mesure qu'elles 
gagneraient en frequence et en ampleur ? 

Gette civilisation nouvelle, que seuls d'abord quel- 
ques hommes sup^rieurs avaient pressentie lorsqu'ils 
l^saient courir celle que Montaigne appelait la Folie 
du LogiSj foDe qui^oute foUe qu'elle est, a autant 
que ies sages le -don de lire dans Tavenir; ce nouvel 
iqililibre politique et social, qui maintenant commence 
& prteecuper les liommes d'Etat, nViuront pas d'agent' 
materiel plus usuel, plus puissant que les chemins'de 
fer. Pour preparer ce nouus ordo et pour lemaintenir, 
aucun instrument materiel plus efficace ne sera mis k 
la port6e du genre humain. : i 

Atljourd'hul, en France, et g^n^alement en Ktt« 
rope, TAngleterre eicceptee, la vitesse moyenn^ de$ 
vblttires publiques est de deux lieues k Theure. I4' 
malle^poste, qui ne fransporte qu'uh tres petit note*' 
bre de *v<iyageurs, atteint tout au plus, ohez nous , \^ 
Vitesse moyenne de trois Keu^'et demie. En poste 
onne feit guire que trols Keo^ & rheiirc, et c^st un 
mode de transport qui/est ii rusage d\ine impercep '• 
tible tninorit6 de fJi»iviWgi6s. II fautqu'ufi cheiriin de 
fer soit grossiereiriteit tebli , ^ur qiiS I'on ilif piiisiKf 
y circule^ avec unti vitesse riioyenne ' de six lieu^ if 
Fheure, c'est^a-dire trois fois plu^ grande que celle de 
no$ diligehces^.A 9P Cflmpte ♦ iu woy pn d^s cheipips 
de fer^ un pays, trois fois plus long et trois foisi^pluv 
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large que la France ^ et par consequent neuf fbis plus 
vaste, se trouverait, sous le rapport des communica- 
tions et pour les relations des hommes entre eux, dans 
la meme situation que la France actuelle depourvue 
de chehiins de fer. En supposant une vitesse de dix 
lieues a I'heure, c'est-a-dire quintuple de celle des di- 
ligences ordinaires, le rapport d'un a neuf se change 
en celui de un a vingt-cmq; le rapprochement des 
hommes et des choses s'accelere alors dans la meme 
proportion , c'est-a-dire qu'avec des chemins de fer de 
dix lieues a I'heure, un territoira vingt-cinq fois plus 
grand que la France, ou quatre foi^ et demie aussi 
etendu que I'Europe occidentale(i), serait centralise 
an meme degre qu'aujourd'hui la France etpourrait 
s'administrer tout aussi vite. 

Mais ceux memes qui se refuseraient a croire k 
I'accomplissement de cette revolution au milieu de 
laquelle d'autres, au contraire, nous supposent pleine- 
ment engages, par arret du destin ou de la Providence, 
comme dans un tourbillon contre« I'entrainenient du- 
qu^l la lutte est impossible , ceux qui se croiraient 
fbndes k soutenir que I'Europe et le monde doivent , 
dans leurs divisions poUtiques , rester ce qu'ils sont 
aujourd'hui, ceux-la reconnaitront, et dej^ reconnais- 
sent, qu'il y a chez les populations , en faveur des 
chemins de fer, un de ces sentiments contre lesquels 
^houeraient tons les raisonnements et toutes les re- 
montrances, une de ces volontes instinctives dont le 
triomphe est certain aujourd'hui que le regime repr6- 

(x) Comprenaot la France , PAngleterre , TEspagne et le Portugal, la Suisse, 
ntalie , rAutriche , la Prusse ^ la Conf&ieration Germanique , k HoHatide, la 
Bclgique^ le niDetnarGk. 
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sentatif a ^lev^ le vteil adage, voxpopuliy voa: Deiy au 
rang'd'article de foi politique. S'ils contestent Finfluaice 
politique et sociale des chemins de fer , teUe du moins 
que d'autres la supposent, its en sentent la portee 
administrative, ils en avouent le merite sous le rapport 
des affaires. Ainsi I'utilite, la convenance, la neces- 
sity des chemins de fer ne sont plus a demontrer pour 
persdnne. Pour un motif ou pour un autre , il y a en 
leur faveur acclamation imiverselle, consensus gentium. 
II y a done lieu i etablir des chemins de fer; dans 
i'interet de la civilisation il faut de grandes lignes, 
car ce sont elles qui doivent contribuer le plus k 
transformer les rapports des hommes et des choses, 
k rapprocher les provinces des provinces , les peuples 
des peuples. C'est par les grandes lignes que circulera 
au loin la pensee humaine sous la forme la plus favo- 
rable a sa propagation, c'est^a-dire en chair et en os. 
Il faut aussi en creer de petites sur quelques points 
ou les rapports des hommes sont extremement mul- 
tiplies; il faut encore en poser quelques tron^ons dtos 
quelques localites ou un canal serait impossible et ou 
cependant il y a lieu a transporter une grande masse 
d'objets. 

. Les chemins de fer ont et^ mis en pratique a peu 
pres exclusivement dans deux grands pays, les Etats- 
Unis et la Grande-Bretagne. Ces deux peuples avaient 
quelques raisons communes qui les poussaient 6ga- 
lement Fun et Tautre a se passionner pour les chemins 
de fer; mais parmi les diverses causes de cette predi- 
lection des Anglais et des Am^ricains, il y en avait 
aussi de dissemblables et meme d'opposees. Enfin, il 
existait des arguments decisifs pour que, quant au 



systeme de construction, ce qui pr^alait d'un c6t6de 
I'Atlantique difF6r&t beaucoup de ce qui 6tait adopts 
gur Fautre bord. 

En Aogleterre, et aux Etats-Unis, le temps^ c'esfh 
k-dire ce que les chemins de fer excellent k 6Cono-" 
miser, a plus de valeur que partout ailleurs. Chez 
d'autres nations, par temperament et par gout, on 
aime k tuer le temps; la race anglaise dans lesDeux-t 
Mondes est vivement et toujours pr6occup6e de le 
mettrei profit; elle a constamment pr^sente aTesprit 
cette idee de Franklin, que c'est T^toffe dont la vie est 
feite. 

Aux Etats*Unis, et en Angleterre, chacun va et 
se d^place; voyager n'y est pas comme chez nousy 
il y a cinquante ans, ou comme en Espagne aiijour- 
d'hui encore, un evenement, un fait grave qui marque 
dans Texistence ; c'est une pt'atique ordinaire de la vie 
courante; c'est uh besoin , une n^cessit^, une sorte de 
fonction physiologique essentielle k I'organisme hu- 
main , comme le manger^ le boire et le dormir. 

Mais en Angleterre, les canaux ^tant achev^s et letf 
routes ordinaires parfaites, les chemins de fer n'ont 
pu se presenter que comme des communications de 
luxe, les seules qui restassent a executer avec les im- 
menses ressources dont le pays dispose. On les a presf 
que consid6r6s comme un somptueux jouet qu*un 
peuple riche, entasse dans une ile 6troite, pouvait se 
donner , quelle qu'en fht la d^pense relative, d*une ex- 
trimite k Fautre de son petit domaine. Aux Etats-Unis, 
le sol 6tant vierge et d^pourvu de routes et de canaux, 
les chemins de fer, au lieu d'apparaitre comme le der^ 
nier terme des moyens de transport, n'ont pu itre 



admis que parce que Ton a pen^^ qu'il j aVait avan- 
tage k commencer par eux et qu*ils seraient mieux 
appropri^s que des canaux ou des routes aux vastes 
dimensions de FUnion. Au lieu d'etre aecueillis en 
Am^rique comme xin objet de luxe , ils Font 6t6 
comme Tinstrument de d^frichement le plus propre 
k acc^l^rer ia conqu^te par Thomme des immenses 
r^ons du nouveau continent, et comme une puis* 
sante garantie du maintien de la confederation entreles 
divers £tats. A ce double titre d'utilit^ materielle el 
politique, ils ont excite sur Tautre rive de T Atlantiqua 
de veritables transports. 

A regard du mode de construction, en Apgleterre^ 
la population 6tant serree , les distances courtes et les 
capitaux abondants, on a prodigue des tr^sors aux 
chemins de fer, on n'a rien epargn6 de ce qui pouvait^ 
au moyen d'unemise de fonds une fois faite, diminucir 
les depenses d'e^fploitation et accrottre Tagr^niient et le 
confort. A tout prix on a tenu k les ^tablir de tell6 
sorte que la circulation y fut commode et prodigieii* 
sement rapide. Aux £tatS"Unis, les habitants ^nt 
clair«3em6s sur un grand espace, les distances infinie^, 
lea capitaux rares , on a du s'appliquer k les construire 
avec une economic rigoui'euse ; on s'est particuliere* 
ment attache a reduire les frais de premier ^blisse- 
ment Disons cependant qu'aux £tat»-Unis les accidents 
sont aussi rares sur les chemins de fer qu'ils peuyent 
I'etre en Angleterre , et qu'ainsi I'esprit d*^conomie n'a 
pas ete exagere a ce point que la s^curit^ publique ei!il 
k en souffrir. Ce n'est pas aux depens de la vie de| 
voyageurs que Ton est parvenu en Amerique a faire 
des chemins de fer a bon marche, c'est seulement en 



tj^Q^ yoIES PE GOKHVNIGATION. 

sacrifiant un tiers, un quart, ou meme dans quelqiies 
cas une moitie de la Vitesse anglaise. 

En France, nous avonsa travailler sur des donnees 
differentes de celles de I'Angleterre et des Etats-Unis. 
Nous ne devons done copier sans reflexion ni Ics pro- 
ced^s des Anglais ni ceux des Americains; il &utque 
nftus soyons nous-memes) sous peine d'etil5 desplagiai- 
res, et, ce qui serait bien plus facheux, d'engloutir incon- 
siderement des sommes enormes dans des entreprises 
irr^flechies; nous ne pouyons adopter definitivement 
un systeme quelcbnque>, quant a I'etendue du reseau 
et quant au mode de construction , qu'apres avoir ac- 
quis la conviction qu'il serait en harmonic 

Avec les proportions de notre territoire ; 

Avec I'etat et le developpement present ou prochain 
de nos autres voies de transport, et avec les sei'vices 
que notre climat nous autorise a attendre d elles ; 

Av^c nos ressources publiques et priyees , avec le 
degre d'extension qu'a deja acquis et que tend a ac- 
qu^rir chez nous Fhabitude des voyages , 

Et avec la valeur que nous attachons au temps. 

Pour donner tine idee , en peu de mots , de la portte 
des diverses questions que nous enumerons ici, je me 
bomerai a citer un fait, 

Les chemins de fer anglais , d'apres la depense 
moyenne des quatre principaux , ceux de Liverpool k 
Manchester, de Londres a Birmingham, de Birmin- 
gham k Manchester, et de Londres a Bristol , paraissent 
aujourd'hui devoir couter un peu plus de deux millions 
par lieue (i). Le prix moyen des chemins de fer des 

(i) Voir la Note 7 a la fin du Tolume* 
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Etats-Unis est de 260,000 fr. (i), c'est-i-dire huit foi6 
moindre. Celui des chemins de fer beiges est jusqu'a 
present de 5oo,ooo fr. (a), c'est-a-dire quaire fois 
moindre. De pareilles differences n'offreiit-elles pas 
matiere aux meditations les plus s^rieuses pour ceux 
qui tiennent k economiser les deniers de la France? 

Malheureusement la plupart des sujets que nous 
venons d'indiquer restent encore a elaborer on a ap- 
profondir : et ce ne sont pas la les seiiles lacunes qu'il 
soit possible de signaler dans les examens successifs 
dont les chemins de fer ont ete I'occasion. Les che- 
mins de fer, en effet, soulevent une multitude de 
questions d'administration publique , de. finances , 
de douanes ^ de strat^gie , de systeme militaire et 
d'equilibre europeen ; et Ton n'a pas procMe , k regard 
de tous ces points difficiles, avec la saga cite etIasolU- 
citude sur lesquelles le pays pouvait compter,* non sett- 
lement parce que c'est son droit, mais aussi parce que 
Tadministratibn semblait elle-meme avoif donn^ la 
mesure du degr6 d'investigation auquel elle ^tait r6- 
solue a soumettre I'affaire des chemins de fer, par le 
soin rigoureux qu'elle avait apport6 k fairfe ^tudier 
topographiquement toutes les grandes lignes qu'il 
etait possible de concevoir au travers du territoire. 

II eut ete indispensable qu'une^ commission orga- 
iiis^e long-temps k Tavance s'entourat a loisir de tous 
les renseignements que I'autorite et les citoyens pou- 
vaient lui fournir; que dans une enquete solennelle, 
ouverte a Paris et dans quelques imes de nos princi- 

(i) Voir la Ncle 8 a ia un du tolunle. 

(a) Voir la IVotc g Ma lia du Wttirie, ^' ' ' ' 



pales villes^ elle kitet^rogeat ies negociants, les agrir 
culteurs ^ les ingenieurs , les chefs des divers servicei 
publics, les militaires ; qu'elie posat des questions aux 
Chambres de Commerce , au G)nseil des ponts-et* 
chaussees , au Comite du g^nie militaire ; qu'elie con* 
sultat les corps savants. Elle aurait eu a s'enqu^rir 
minutieusement de Tinfluence qu'une entpeprise de 
travaux, aussivaste que celle du r6$eau tout entier, 
ou seulement de la moitie , pourrait exereer sur le prix 
des matieres premieres , telles que le fei^ et le bois , et 
sur celui de la raain-d'oeuvre, et a recherchw les 
iHoyens d'empecher une variationtrop brusqueoutrop 
considerable dans la valeur de ces premiers elements 
de toute iudustrie. II y avait encore k se demander 
comment prevenir I'inconv^nient qui resulterait^soit 
pour la construction des chemins de fer, soit pour les 
autres branches du travail national ^ de la penurie di^k 
extreme d'hommes sp^ciaux, ingenieursi et fius encore 
conducteurs,piqueurs, m^caniciens etentreprweurSi 
si I'execution du reseau etait entam^tout d'un coup 
sur une grande echelle. Soit pour r^ulariser^ en la 
moderant^ la hausse du prix de la main-d'oeuvre , soit 
pour profiter de la reunion sous les drapeaux des plus 
robustes jeunes gens de nos campagnesj^ afin de deve- 
lopper I'activiteet Tintelligencedes populations^ serait- 
il ou ne serait-il pas sage d'oi*ganiser s^rieusement 
r^pplication de Tariuee aux travaux publics ? QueUes 
modifications faudrait^il y si Ton se pronon^ait affir- 
. mativement , apporter a notre regime militaiiv.» a 
I'enseignement de Fecole de Saint-Cyr, et meme a celui 
des ecoles du genie, de Tartillerie et de Fetat-major? 
L'execution des grandes lignes devrait etre jpoussee 



avec activity ; elle exigerait , par consequent ^ le con- 
Gourft d'un grand nombre de travailleurs. Or, ce$ ag- 
glomerations d'ouvriers pourraient n'etre pas sans 
danger dans notre epoque d'agitation^ ou le reposdu 
monde. semble ne tenir qu'a un HI, ou toutes les ima- 
ginations sont inflammables y ou, par un reste de 
vieilles habitudes contractees au milieu de nos revoliN 
tions, tbus les bras semblent prets a se lever pour de- 
ti'uire encore avec autant d'ardeur que pour edifieV. 
Comment parer a cet inconvenient ? Ne serait^il pas 
hon I a la fois dans Tinteret des ouvriers et dans celui 
jdeJa paix publique^ de donner une organisation a des 
corps d'ouvriers de maniere a mettre I'ordre public a 
Tabri d'un coup de main et a garantir aux ouvriers 
soit la stabilite du travail dont I'incertitude les rabaisse^ 
de pitoyens quails sont, au rang de prol^taires; soit 
oieme un avancement proportionne ^ leurs services et 
^leur bonne conduit^ ^et k leur assurer^ moyennant 
une . retenue au profit des caisses d^^pargne ou d'u&e 
caisse speciale, une retraite pour leurs vieux jours ? Ce 
serait prendre a revers la question de Tapplication de 
rarmee aux travaux publics , car ce serait jusqu'a un 
tsertain point eqregim^nter les ouvriers^ comme^ au 
resle^ le sont deja les mineurs dans quelques parties 
de TAllemagne. 

Sous le rapport du mode d'execution ^ il y avail 
aussi a determiner si Ton devait ou non appeler le 
concours des localites et de3'£ompagnies, et sous 
quelle forme et dans quelles limites ce concours pour- 
rait s'etablir? question complexe a laquelle il s'en 
rattachait une myriade d'liutres. 

ti y avait encore bien d Wires difficult^s a aborder ; 
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je n'ai pas la pretention d'en derouler la liste; et d'ail- 
leurs k quoi bon, maintenant que totitle monde s'aper- 
9oit que les points par lesquels la question des che- 
mins de fer touche aux interets les plus vivaces de la 
politique , de radministration et de la defense du ter- 
ritoire, de I'agriculture , du commerce et des manu- 
factures ^ sont en nombre indefini^ je dirais volontiers 
infini? 

L'administration a en effet nomme une commission; 
celle-ci comptait dans son sein plusieurs administra- 
teurs distingu^s, des hommes vieillis dans la pratique 
des grahdes affaires publiques : elle etait fort comp6« 
tente , et s'est montree anim^e de la meilleure volonte. 
Ainsi elle offrait virtuellement toutes les garanties 
desirables; et cependant il se trouve qu'effectivement 
ellen'a nullement rempli son important mandat. 

La tache qui lui etait devolue etait vraiment im^ 
mense, et eut exige un an ou deux d'un travail opi- 
niatre. Si elle n'eut ecoute que son inclination , si 
elle n'eut consul te qu'elle-meme, la commission 
n'eut opere qu'ayec poids et mesure; mais elle a 
eu peur de susciter des delais a la presentation des 
projets de loi, et elle s'est fait violence. On Fa conjuree 
de se hater, et elle a pris le pas de course. Elle s'est 
rennie pour la premiere fois le 18 novembre a huit 
heures du soir, apres diner; et huit jours apres, le 
q5 novembre, quand elle se fut assemblee sept fois, les 
plus grosses des .questions dont on I'avait saisie ou 
qu'elle-meme avait evoqu6es , avaient ete passees en 
revue et videes par un vote. De la part d'hommes 
aussi haut places et aussi zeles pour le bien public, 
tant de precipitation etait de Fabnegatiou la plus pure; 
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c'^tait se sacrifier a I'impatience de radministration, 
des chambres et du public. Mais en se devouantainsi, 
la commission s'est devouee a ne pas faire autorite. 
Les idees par elle emises resteront comme les pre- 
miers aper9us d'hommes consciencieux et graves; c'est, 
pour parler le Ian gage des travaux publics, un avant- 
projet; c'est unc esquisse, une ebauche; ebauche esti- 
mable et recommandable, comme tout ce qui vient de 
grands maitres , mais enfin ce n'est rfen de plus qu'une 
ebauche. Quel est done I'areopage qui pourrait pre- 
tendre a juger en dernier ressort, en une ou deux se- 
maines , dans une dizaine de seances du soir, a I'heure 
de la digestion , une longue serie de questions toutes 
ardues, compliquees et neuves, ou I'enjeu du pays 
doitetre de i,5oo millions, de 2 milliards peut-etre? 
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DBS CHEMIN8 DE F£R COMPARES AUX LI6NES NATIGABLES POUR LB 
SERVICE DE8 HAaCHANOISEa ET POUft CELni'OES YOTAGEnKS. 



I. 



MSB ATASTAOIf RXSPSCTIVS DZ8 CBBXXVS DX WMM, BT BBS UOnS VATIGABUf 
DBfllBRVIU AUraEMfirT QUE PA& LA YAP BUB y POUB LB TBAVSTO&T OXf 
G90SBS ET FOUa CELUI DBS HOMMES. 

Ba cliemin de fer de Saint-litienDe pris pour exemple des frais de transport 
des BMrchandtses. Son tarif de xo ceutimes par toDueau et par kilogramnti 
lui permet seulement de joindre les deux bouts. -— Coaioieilt cet eaemplo 
est conduant. •— Pour les marchaudises encoinbraiitesy les cheoiiiis de fer 
seraieut trois fois plus dispendieux que les canaux, — L*a vantage est encore 
* plus grand pour les rtviertts en bon etat. — De la lenteur du traoi^port stn* 
les canaux fran^ais. — Cel^rite oblenoe sur les caoaux d*ii.inenqae •! 
d'Angleterre pour les marcliandises ; viugt lieues par jour par voie acceier^e, 
dix a douze lieues par voie ordinaire. — • Service accelere du canal du Midi. 

f •— Bateaux-rapides des canaux anglais pour les voyagenrs; qnatre lieues 
k llieure tout compris. — • Prix modique du transport atckikwi par canaux. 
— - Prix du service aoceleri du canal du Midi; la Compare a un maiivaii 
systeme de tarifs. •>— Prix du transport des voyageurs sur les canaux. — ? 
ITombre de voyageurs sur les canaux anglais. — Gomparaison du prix des 
places sar les bilteaux<-rapides des caoaux et Ite chemins de fer. 

Serait-il sage de negliger les canaux et les rivieres 
pour les chemins de fer ? Sous ie point de vue com- 
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mercial, et en se renfermant dans ce qui est du do- 
maine des interets materiels proprement dits , les li- 
gnes navigables, dans des pays tels que la France, 
valent-elles moins que les chemins de fer, pour le 
transport des marchandises; valent-elles autant ou ne 
valent-elles pas mieuxPPour le transport des hommes, 
doit-on desesperer que provisoireoient elles puissent 
en tenir lieu dans uh bon nombre de cas ? 

Parlons^d'abord des marchandises. 

Sur le chemin de fer de Saint-Etienne a Lyon , le 
charbon est taxe a i o c. (i )par tonneau (de i ooo kilog.) 
et par kilometre , ou a 4^ e. par lieue de poste (de 
4 kilometres ). Ce chemin est le plus frequent^ qu'il 
y ait au monde ; il est parcouru annuellement par 
600,000 tonneaux de marchandises. Or, on estime que 
la circulation est animee sur tin canal, un chemin de fer 
ou une route, lorsqu'il y passe 100,000 tonneaux. Des 
lors les frais d'administration et d'entretien et Fint^ret 
du capital engage, se repai*tissant sur une immense 
quantity de marchandises, se trouvent proportionnelle- 
ment reduits a leur plus simple expression, et n'entrent 
que commeun faible element dans les depenses relatives 
k chaque tonneau. Ce chemin descend continuellement 
de Saint-Etienne au Rhone , et c'est dans ce sens que 
s'opere la presque totalite des transports ; de Ik une 
autre diminution considerable de frais. Enfin il est 
for* bien administre. Malgre toutes ces circonstances 
favorables , malgre le service des voyageurs qui est 
tres productif , le chemin de fer de Lyon a Saint- 
Etienne ne donne qu'un benefice net fort modique ^ 

(0 Je prends ici un pombre fond, Le chiffre yeritabki d^ tarif est 9 r« 8|co« 
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et il joindrait tout juste les deux bouts , s'il n^unissait 
au transport des marchandises d'autres sources de 
revenus, telles que le transport des voyageurs sur 
lequel on ne comptait nuUement a Forigine , un pont 
a peage a Lyon (le pont de la Mulatiere), une gare a 
Perrache , et quelqiies droits d'emmagasinage et de 
factage. , 

J'admets que , sur plusieurs points , ce chemin se 
trouve en assez mauvais etat , ce qui occasionne un 
surcroit de debours^s ; mais cette cause de depenses 
est loin de contre-balancer les privileges dont il jouit , 
comparativement aux autres chemins de fer qui exis- 
tent et a ceux qui sont projetes, privileges dont quel- 
ques uns , et notamment la pente dans le sens du 
mouvement commercial et I'importance de ce mou- 
vement , sont tout exceptionnels et vraiment uniques 
au monde. U me semble done qu'pn se placera dans 
une hypothese avantageuse pour les chemins de fer, 
en supposant que lo centimes par tonneau et par kilo- 
metre representent le prix auquel pent s'effectuer le 
transport sur les chemins de fer en general ( i ). 

Cela est si vrai , que sur tons les autres chemins de 
fer d'Angleterre , d'Amerique et de France , les prix 
sont beaucoup plus eleves , et que Fon ne trouverait 
pas une compagnie serieuse\qui voulut maintenant 
gouscrire a un tarif de i o centimes. 

Sur les canaux , au contraire, en les supposant en. 



(t) Le transport coute par le ruiilage ordinaire 20 a 2 5 cent., et par le 
roulage accclere 35 li 40 cent, par tonucau ct par kilometre, soit 80 cent k 
I fr. par le roulage ordinaire ct i fr, 40 a i fr. 60 cent, par le roulage ac^ 
celere, par tonueau et par lieue. 
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boil ^tat et bien admini^tr^, le nolis on fret^ c'est<^ 
4-dire la d^pense de traction proprement ditc, cor» 
respondant k une vitesse ordinaire , s'^value conn 
munement k i centime et demi par tonneau et par 
kilometre. Ind^pendamment de ce cbifire, qui indique 
le montant a payer pour salaire du batdier, loyer des 
chevaux de halage et usure du bateau , il faut compter 
le peage per^u par le propri6taire du canal , et qui est 
destine k couvrir la d^pense d'entretien et I'int^r^t du 
capital engag6 dans les travaux. Sur toutes les lignes 
dont le gouvernement dispose k son gr6 , et suf celle9 
qu'il 6tablira d^sormais , ce p^age ne doit pas ^tre 
lvalue, pour les marchandises encombrantes, ^ plus 
de 2 cent. Ainsi , c'est 3 cent, et demi qu'il faut mettre 
en regard de lo cent., pour comparer les frais du 
transport par canaiix a ceux du transport par chemins 
de fer. En un mot, avec les cbemins de fer on est, 
quant a present, autoris6 k dire que, pour les mar- 
chandises usuelles et encombrantes , pour ce qui com- 
pose la masse des charrois , la depense est triple de 
celle qu'imposent les canaux. Le rapport resterait it 
peu pres le meme si Ton tenait compte des frais de 
traction seuls; nous avons dit qu'ils ^taient sur un 
canal, de i centime et demi par tonneau etp?.r kilom., 
sur un chemin de fer ils sont de 4 centimes environ. 
Si Ton compare les chemins de fer aux rivieres et 
aux fleuves am^liores ou dans leur ^tat naturel , la 
difference sera plus considerable; car, pour les ob- 
jets encombrants, le droit de navigation n'est que 
de deux dixiemes de cent, a la descente, et de trois 
dixiemes a la remonte; soit moyennement d'un quart 
de cent. , au lieu de -2 cent. Des lors , en supposant le 



fretle ineme(i), ce serait moins de a cent. qu^I fetidraft 
opposer k lo, c'est-4-dire que le d^avantage des ch^ 
mins de fer serait , dans ce cas , de 5 contre i . 

On pent Clever beaucoup d'objections contre le 
transport par canaux. U est quelquefois d'une Icniteur 
d^sesp^rante. H y a quelques ann^es , le charbon qui 
venait de Mens k Paris d^pensait plus de temps, 
pour ce niodeste trajet de 85 lieues, qu'il n'en faut it 
un blitiment, mediocre voider, pour aller de Bordeaux 
a la Guadeloupe, y d^poser son chargement de farinas 
ct de vins, prendre une cargaison de sucre, revenir 
dans la Gironde, se debarrasser encore une fois de ses 
marchandises, se recharger une troisieme fois sans se 
presser, aller de la au fond du golfe du Mexique , k 
Vera-Cruz, y debarquer ,ses productions fran^aises^ 
avec la moUesse qu'inspire I'atmosphere tiede des trd- 
piques, et rentrer a Bordeaux, apres etre pass6 k la 
NouveUe-Orl^ans, pour s*y emplir, sans tour de fareur, 
de balles de coton. Aujourd'hui on a consid^rablement 
r^duit ces d^lais insupportables ; et cependant , pour 
venir des mines d'Anzin k la feibrique de glaces de 
Saint-Gobain , c'est-a-dire pour faire un voyage qu'un 
piston accomplirait sans effort en deux joum^es , des 
bateaux de charbon que Ton m'a cites, ont mis, 
en 1837, plus de vingt jours.- Mais on n*est en droit 
de rien conclure de Ik contre les canaux en g^n^ral. 
La seule conclusion qu'on soit fond6 k en tirer, c'est 
que si, en France, nous nous sommes formes dans 
Fart de construire des canaux , nous sommes encore 



(t) Sul les rivieres, on estime que le fret proprement ill €st moindfiOy 4 
la descente, que sur les canaux d'un quart environ. A la revonte il eit phlt 
eonsiddnblt, de- moitii a pen pres^ que sur les cantusn 
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bien novices dans Tart de nous en servir. Chez d'aiitres 
peuples , la circulation des marchandises sur les ca- 
naux est beaucoup plus rapide. Aux Etats-Unis, sur le 
grand canal Erie , qui rattache New- York au reseau 
des lacs de FAmerique du Nord , les bateaux acceler^s 
{line boats) qui marchent jour et nuit, franchissent 
les i46 lieues qui separent ks deux extremites de ce 
beau canal, en sept fois vingt-quatre heures reguliere- 
ment, ce qui suppose une vitesse moyenne de 2 1 lieues 
par jour. Rien n'esi plus commun qu'une vitesse pa- 
reille sur les canaux d'Angleterre ou d'Amerique. Les 
autres bateaux du canal Erie , qui s'arretent la nuit , 
ne restent que treize a qua torze jours en route ; ce qui 
suppose*un parcours moyen de 1 o a 1 q lieues par 
jour. Les bateaux qui conduisent a Philadelphie les 
charbons du Schuylkill , marchent du meme train.- 

En France ineme , sur quelques canaux qui n'appar- 
tiennent pas a I'Etat et ne sont pas admipistres par lui , 
il existe actuellement un service d'une promptitude 
remarquable et d'une regutariti parfaite : je veux par- 
ler du canal du Midi et de quelques canaux attenants, 
ou une administration eclairee a organise, depuis 
1834, une ligne de bateaux acceleres dontle commerce 
s'applaudit tons les jours davantage, et les compagnies 
proprietaires plus encore. Ces bateaux franchissent le 
canal du Midi', le canal des Etangs et le canal de Beau- 
caire, formant ensemble 90 lieues, en 6 joui's et 
16 heures, qui se reduisenta 118 heures de marche 
effective, y corapris meme le temps des stations pour 
chargement et dechargement des marchandises, parce 
que les bateaux s'arretent de 9 heiu^es du soir a 4 heures 
du matyi. Leur vitesse de deplacement, proprement 
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dite, est de 6,000 metres (unelieue et demie de poste) 
a rheure. Les bateaux ordinaires peuvent faire le tra- 
jet de Toulouse au port de Cette en 6 jours , a raison 
de 10 a 12 lieues par jour; mais comme ils s'arretent 
pour deposer une partie de leur chargement ou pour 
le completer, Jeur traversee dure habituellement une 
quinzaine de jours. C'est un peu lent comparativement 
au service ordinaire des canaux d'Amerique ou d'An- 
gleterre; mais c'est une celerite presque fabuleuse a 
cote de ce qui se passe sur nos autres canaux franijais. 

U s'en faut de beaucoup que la vitesse d'environ 
ao lieues par jour soit la derniere limite qu'on puisse 
atteindre sur les canaux. Tout le monde sait qu'en 
Angleterre, depuis i83o, sur le canal de Glasgow a 
Paisley d'abord, et sur plusieurs autres ensuite, on 
a etabli pour les voyageurs des bateaux qui se meu- 
vent avec une vitesse de 3 lieues et demie i 4 lieues et 
demie de poste a I'beure, y compris le temps neces- 
saire pour franchir les ecluses , et dont la vitesse de 
displacement va par moments jusqu'a 5 lieues. 

Aux Etats-Unis, sur la plupart des canaux construits 
par les Etats , il y a des paquebots affectes uniquement 
au transport des voyageurs , et qui parcourent a peu 
pres 7 kilometres par heure , ou une quarantaine de 
lieues par 24 heures , car ils vont nuit et jour; et s'ils 
ne depassent pas cette rapidite , c'est que les regle- 
ments s'y opposent. Mais la aussi , sur des canaux 
appartenant a des compagnies , le systeme anglais des 
bateaux-rapides a ete applique avec succes , et , sur le 
canal a grande section du Raritan a la Delaware, entre 
Philadelphie et New-York , j'ai voyage dans un bateau 
d'une construction particuliere , fort vaste et beaucoup 
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plus commode que les nacelles effilees en usage sur les 
canaux anglais , avec une vitesse d'un peu plus de 
3 lieues, tout compris. 

En France, surle canal du Midi, on a perfectionn6, 
en 1 835, un service de bateaux de poste qui datait de 
la construction du canal. Ces bateaux, tres fr^quent^s 
aujourd'hui, se meuvent avec une vitesse moyenne 
de 1 1 kilometres (2 lieues trois quarts) par heure, non 
compris le passage des ecluses ; ils vont en trente*six 
heures, touj; compris, de Toulouse a Cette, et en cin- 
quante-et-une heures de Toulouse a Beaucaire, ce qui 
met leur vitesse effective de voyage k un peu moins 
de 2 lieues par heure. 

Le transport des marchandises, a raison deao lieues 
par jour, et celui des hommes avec une rapidity dou- 
ble, triple ou quadruple, s'effectuent a assez has prix. 
En 1 835, lorsque je visitai le canal Eri6, les com* 
m^ssionnaires transportaient la farine, par bateaux 
acceler^s, k raison de 2 cent. 8 dixiemes par ton- 
neau et par kilometre ( peage non compris ) , ou de 
1 1 cent. 2 dixiemes par tonneau et par lieue , ce qui 
ne represente que le quatorzieme du prix du roulage 
accelere fran^ais ; et pourtant la France est peut-etre 
le pays ou le roulage offre au commerce les meilleures 
conditions. Sur nos canaux les plus frequent^s, sur 
ceux qui vont de Paris au nord, par exemple, ou Ton 
marche huit ou dix fois plus lentement, le prix du firet 
est plus eleve que sur le canal Erie, precisement k cause 
de celte lenteur; car pendant le temps que Ton perd 
ainsi , il faut nourrir les bateliers et entretenir le ba- 
teau. Si Ton tenait comple du peage, qui, surle canal 
Erie , est de 3 cent, et demi par tonneau de ^ine et 
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par kilometre y la totalite des frais de transport , par 
voie acceleree, s'eleverait sur ce canal, pour la farine^ 
k q6 cent, par lieue, c'est-a-dire au sixieme de ce que 
coute chez nous le roulage accelere, dont la vitesse est 
k peu pres la raeme, et au quart du prix de notre rou-* 
lage ordinaire, qui va deux fois moins vite que les 
bateaux acceleres americains. 

Sur les bateaux acceleres du canal du Midi, le prix 
du transport des marchandises a ete fixe a 1 2 cent, et 
demi par tonneau et par kilometre , sur quoi 8 cent, 
representent le droit de p^age per^u par les compagni^s 
descanaux (1), droit qui est excessif. II n'y a done 
que 4 cent, et demi qui correspondent au fret ou 
transport proprement dit, et ce chiffre est lui-meme 
susceptible de reduction. U faut remarquer qu'babi* 
tuellement, et surtoutsur le canal du Midi, Ton n'em- 
ploie les bateaux acceleres que pour des marchandise$ 
de quelque valeur, qui ne sauraient etre voitur6es par 
chemin de fer au prix ci-dessus rapport^ de 10 cent, par 
tonneau et par kilometre (q). C'est d'ailleurs un service 
encore a son debut sur le canal du Midi , et la compa<- 
gnie du canal, qui se montre si soigneuse, si magnifique 
dans I'entretien du bel ouvrage de Riquet, qui lui a fi- 
delement conserve le cachet du siecle de Louis XIV, 
qui est si genereuse, si paternelle envers ses employes, 
est encore k comprendre le benefice que lui rapporte- 



(i) Les trois caoaux da Midi, des ^tangs et de Beaucaire, sur lesquds a 
lieu ce service de Toulouse a Beaucaire, appartiennent chacun a une compa- 
gnie. 

(2) lYansportees par les diligences , ces marchandises paieraient 7 5 cent ik 
I fir. par tonneau et par kilometre. ^^^ ^^ 
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raient a elle-meme des precedes plus liberaiix a regard 
du commerce. 

Avec des tarifs qui laisseraient une belle marge aux 
entrepreneurs de transports et aux proprietaires des 
canaux, il me semble que chez nous, en supposant 
des canaux bien administres , le transport sur les ca- 
nauxy par service accelere, a raison de 20 lieues par 
24 beures, poiirrait etre estime, tout compris, a 6 ou 
7 cent, par tonneau et par kilometre (24 a 28 centimes 
parlieue) pour des marchandises qui, sur les chemins 
de fer , seraient tax^es k 1 5 ou a 20. 

Au reste , a Fegard des marchandises , sauf les objets 
de prix et quelques denrees de luxe pour lesquelles 
il est indispensable de menager le temps , il est genera- 
lement admis que les canaux, et, a plus forte raison , 
les rivieres ameliorees 011 les droits de peage sont fort 
modiques, valent mieux que les chemins de fer. 

Essayons maintenant de poser quelques termes de 
comparaison en ce qui concerne les voyageurs. 

Aux Etats-Unis, sur le canal Erie, les voyageurs 
paient , nourriture non comprise , par lieue : 

Sur les paqueboti 4o cent 

Sur les bateaux acceleres (line boats) ao 
Sur les bateaux ordinaircs 1 3 

Sur le canal du Raritan a la Delaware , ou la vitesse 
est d'environ 3 lieues un quart par heure, le prix des 
places est aussi fort bas. 

Danslesdiligencesamericaines, le prix des places, qui 
est le meme pour tons, est tres rarement au-dessous de 
60 cent.; il est plus habituellement de 65 a 70 cent., 
quelquefois de 80 cent, et de 1 franc. Entre Baltimore 
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et Washington, quoique la route soit tres frequentee, 
j'ai paye i fr. 1 4 cent. En i834> entre Philadelphie et 
Baltimore, pendant I'hiver , lorsque la gelee eut ar- 
rete les bateaux a vapeur, le prix des diligences ^tait 
de 63 fr. pour 38 lieues, soit : i fr. 39 cent, par lieuei 
Sur les chemins de fer americains , le prix des places 
est habituellement au-dessus de /^o cent, par lieue ; 
sur celui de Baltimore k I'Ohio, il est de 4ocent.| 
sur celui d' Albany a Schenectady, de 44? il ^st de 
65 cent, sur celui de Charleston a Augusta, et de 66 
sur celui de Petersburg au Roanoke (Virginie). Mais 
aux Etats-Unis, le temps a une si grande valeur etles 
routes ordinaires sont si imparfaites, que des prix aussi 
eleves n*y excitent pas de reclamations contre les che- 
mins de fer. 

En France, sur les bateaux de poste du canal du Hidi, 
les voyageurs paient, par lieue : 

Dans le salon. 3o cent. 

Dans la salle. ao 

Sur les bateaux'-rapides des canaux anglais, Finfferio- 
rit6 des prix des places, relativement a ceux des dili- 
gences, est remarquable, quoique ce soient des bateaux 
fort etroits ( 1 ) ou Ton ne pent recevoir qu'un nombre 
limite de voyageurs. On en jugera par le tableau sui- 
vant qu'a public un observateur tres digne de foi : 

(f ) Sur le canal de Paisley, la plus grande largeur du bateau est de x mclre 
5o centimetres, Sur le canal de rUnioUi elle est de 1 metres 3o centimetres. 
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Tableau da prix des places et des vitesses sur diverses votes de 

communication enAngleterre (i). 



BATSAUZ-BAriDBS DES CXUkXTX, 

Canal de Laooaster 

— de Paisley ...... 

— de Forlh et Clyde 

Bateau de jour 

Bateau de nuit 

Ghhuh bb fxr de Li?erpool a Maii< 

diester. • . • 

— de Glasgow a Gaukirk. . 

— de Darlinglon a Stockton. 
Routes ordiit aires (Douvies, Derby, 

Birmingham) (a). . . . . . 

Bateau a vafeur de riviere. 
Sur U Qyde. .... ... 

Bateau a yaprur maritime, 
De Glasgow a Liverpool. .... 

— a Dublin 

— a Belfast 



PRIX 
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ires places. 


2^ places. 


35 c. 


a5c. 


28 


19 


35 


a5 


37 ija 


19 


So 


a5 


a5 


16 


37 


a5 


i3o 


80 


a5 


xS 


i5 


4 Ha 


as 


6 112 


as 


4 X|io 


1 





■Qoyemie 

par 

heure. 



4lMHei, 
4 

5 

a 

8 
6 
6 



3 6{io 

3 i|i &4 
3 112 a 4 
3 i|2 ji4 



Le nombre des voyageurs, sur les canaux anglais, 
s'est rapidement accru depuis le moment ou I'on a 
comntienc^ k y faire usage des bateaux-rapides« 

Ainsi sur le canal de Paisley on a transport^ moyeth 
nement : 

(i) Journal de Vlndustriel et du Capitaliste, mai i836. Article de M. Per- 
donnet. 

(2) Suivant M. C. G. Simon , de Nantes, ecrivain aussi eclaire qu*6xact| 
qui a visits TAngleterre qudque temps a'pres M. Perdonnet, les prix des 
diligences anglaises seraient, aux premieres places, c*est-a-dire dans I'intSrieur 
(inside), de i fr. 06 cent, par lieue, et aux secondes, c*est-ardire a rext^evr 
{putside)y de 64 centim. 

[Observations recueillies en Angleterre^ torn. I, pag« x5.) 
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En i83i 258'«>yag«""pwM>*, 

En i832 476 

Dans les six premiers mois de i833. 687 
En juillet et aout i833, environ. 1000 

Il'est arrive qu en un seul jour le nombre des pas- 
sagers se soit eleve a 2,600. 

U resulte du tableau precedent qu'a en juger par 

FAngleterre seule, les canaux, au moyen des bateaux- 

rapides, peuvent transporter les hommes avec una 

•Vitesse qui , bien que moindre que celle des chemins 

de fer, ne laisse pas d'etre considerable et su£Qsante 

pour la plupart des cas, et qu'ils les transportent k 

tout aussi bas prix. On pourrait en tirer aussi cette 

consequence, que nous allons voir se verifier ailleurs, 

que le nee plus ultra de I'^conomie pour le transport 

des honunes est le fait des bateaux a vapeur, et que 

cette 6conomie extreme n'exclut pas une rapidite dcmt 

on s'estimerait tres heureux , si Ton pouvait en jouir 

plus communement dans nos temps modernes , ou , 

malgr6 tous les progres de la science et de I'industrie, 

les classes aisles ne se deplacent encore, sauf un tout 

J^etit nombre de riches, qu'a raison de 2 lieues k 

I'heure dans la presque totalite des directions, et ou 

Timmense majority de la population ne voyage qu'en 

36 tratnant peniblement k pied. 



II. 



t>E5 CHEUINS DE FBR COMPARES AUX BATEAUX A VAPEITR POUR LI TRAHSFORf. 
DK8 BIARCHAITDISES ET POUR CELUX DES BOMMES, 



Du transport des Marchandises, Prix stir la Seine , ixxt le Rhone , sur U 
Loire. — En quoi la comparaison n'est pas concluante chpz nous. — Prix sur 
THudson, sur rokio et stir le Mlssissipi. — Superioritc remarquable des 
Lateaux k vapeur sur les chemins de fer et mSme sur tons les autres moyeos 
de transport, dans FAmeriqae du Piford. 

J)tt transport des Voyageurs, Bateaux des l^tats de TEst de llJnion am^ 
ricaiue; vitesse de six lieues a Pheure. >— Bateaux anglais; ^itesie dt 
quatre k cinq Heues et demie et mSroe de six lieues.— Vitesse des bateaux 
fran^is sur la Seine , le Rh6ne , la Saone, la Loire , la Garonne. — Absence 
de danger sur les bateaux a vapeur les plus rapidas. — Causes exception* 
nelles d'oii resultent les nombrenx accidents epronves par les bateaux 4 
Tapeur sur le Mississipi. — Agrement du voyage par bateau a Tapeiir,— 
C'eStlesystemede viabilite qui cotiterait le moins a etablir. — ^Prix des .places 
sur les bateaux I vapeur. — » Prix sur THudson aux l^tats-Unis; cinq centi* 
mes par lieue. — Prix sur les autres lignes des £tats du littoral; mtntii 
moiudre que sur les chemins de fer, avec une vitesse pen difTerente. -—Prix 
sur les bateaux a vapeur de TOhio et du Mississipi« — Prix des placet sw 

[ les hateaux anglais.— Prix des places sur les bateaux fran^ais do la Seine » 
dela Loire, de la Garonne, du Rhone et de la Saone. — Superiorite des 
bateaux a vapeur sur les chemins de fer, quant a Teconomie. — En quoi 
Texcmple des chemins de fer d*Aogleterre et d'Amerique n*est pas sufGsam- 
ment concluant. — Exemple des ehemins de fer beiges ; observations sur ceC 
excmple. — Chemins de fer de Saint-l^tienne, de Saint-Germain. — Tarib 
actucllement presents par Tadministration. 

Les bateaux a vapeur peuvent etre appliques au 
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transport des marchandises ^ soit comme v^hicules 
directs , soit comme remorqueurs marchant k peu pres 
sans charge , mais tratnant d'autres bateaux. 

De tous nos fleuves, la Seine, entre Rouen et le 
Havre , est celui ou les bateaux k vapeur sont utilises 
sur la plus grande echelle pour la circulation des 
marchandises. 

Les marchandises encombrantes , de quelque va- 
leur cependant, paient, entre le Havre et Rouen, de 7 
^ 1 fr. par tonneau. 

Ce qui revient k: 

Par kilom. 5 It 7 cent. ' 'J 

Par liene. 20 a a8 , 

Entre Rouen et Paris il s'opere peu de transports 
par bateaux a vapeur ; I'etat de la riviere et plus eoicore 
les arches ^troites et surbaiss^es de quelques ponts 
antiques s*y opposent. Voici cependant sur la condi- 
tion actuelle et sur I'avenir de la navigation a vapeur 
entre Rouen et Paris, quelques details extraits d'lm 
m^moire de M. I'ingenieur en chef Poir6e, qui avait 
re^M mission d'^tudier la Seine et de proposer un plan 
d'am^lioration de ce fleuve: 

S^on M. Poiree, les prix sont, dans les circonstan- 
ces les plus ordinaires, par tonneau , k la descente, 

Par bateau a vapeiir marcbant seul. . 5 fir. 
Par bateau remorque a la vapeur. . . 4 ' 

La distance par eau entre Rouen et Pans est de 
59lieues et demie; ce qui met les prix au taux suivant : 

par kilom, par Kent. 

Par bateau marchant seul a cent. 8 cent. 112 

Par bateau remorque. • • • , | z iia 6 ija 

i5 
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Ik distance: 

iPar bkteaii faiarchaiBt iedl. . . . • U fr. 
Par batfeaii reiaorqae. • . • . . ti 

ou 

]^ar bateaii mlrcynt seiil. . . . . OisebL Isif^ 

Par bateau reiilorqh^. . . . . 4 i|i it l^l 

M. Poir^e pense que, sur la Seiti6, lbrSid[u*dlle Sura 
6te amelior^e, les droits de navigation restant ce 
qu'ils sont aujourd'hui, c'e6t-ii-dire extrttnement mo- 
diquesy les prix du transport a la v^peur §eront i 
ijtadescente: 

Far bateau roarcbant s^ul. . 9 C€iit. t oen^ 

Par bateau remorque.. . . < '14 I ' 

&laremonte: 

Par bateau marphaat seul. • ^ Hi 1 1 

Par bateau remorque. . . . ^ i\^ xo 

Sur le Rhone, par bateaux k vapeur marchaiit seiils, 
les prix sont habituellement, 
k la descente : 

p«r kilom. par litvt. 

ne l^oQ it Aries. . . . . zoceut.ii$ 4a oaiit, 

D* Aries a Marseille. ... lo 49 

k la remonte : 

De Marseille i Lyon.'. . '. *- 14 x|^ 59 

/ 

% 



On espere que ces prix seront prochainement r6- 
duiti au knoyen d'un iiouveau service mieux mont^, 
et qu'ils d'eviendront, 

par Eilom* par lieue. 

A ta de&cebte 5 a 7 cent. ao a a8 cent. 

A la rcmonle., x^a ^ xo ifa 38 A 4a 

flUt* la Loire, de Nantes a Angers, les prix du trans- 
port pBt remorqueurs sont les meihes qu ^ la remonte 
ftur le Ilh6iie. De Nantes a Paimboeuf on paie par re- 
morqueurs 3o cent, par lieue. 

La Seine presente done, sous Ife rapport de la 
Mvigatioh k vapeur^ un grand avantage sur nos 
atltres fledves} ce qui doit etre attribue a ce qu'elle 
i^ftt plus faciletrient navigable, et k ce que le service 
y est tnieux or*ganisi6. Slir les chemins de fer, le 
t^h&port des marchandises couterait beaucoup plus 
cher que sur la Seine, et sensiblement plus que sur le 
Rhone, dans I'etat ou il se trouve aujourd'hui, en 
prenant.la moyenne entre le tarif de la descente et 
celui de la remonte. II est vrai que, sur la Seine, les si- 
nuosit^s de la riviere doubleiit la longueur du trajet, 
de serte que si Ton voulait rapporter les prix totaux 
ei-^essus du transport entre Pans et Rouen-, au trajet 
qui serait reellement parqouru sur un chemin de fer, 
il faildrait doubler les prix relatifs a I'unit^ de distance, 
lieue ou kilometre ; mais a ce compte encore la supe- 
rioritfe resterait aux bateaux a vapeur, meme dans le 
cas le plus defavorable, celui d'un bateau marchant 
seal et remontant. 

Il est Evident d'ailleurs que la comparaison n'est 
pas Ireis concluafite entre les bateaux k vapeur et ies 
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dans le rapport de 4^4 ^ 236, c'est-a-dir^ k pw pi^ 
de 3 a 4? ou y aj outer un tiers. 

Eri presence de chiffres pareils, on con^oit Finflue^ca 
prodigieuse que I'invention des bateaux k vapev|r ^ 
exercee sur le defricheinent des belle§ et fertUes r6- 
gions de I'Ouest de TUnion americaine. Oa en ert 
surtout frappe lor^qu'on les met en regard dc^ pr|ii 
courants des autres moyens de transport, te(s qH'% 
sont aux Etats-Unis. En general , le roulage y coute au 
moins 2 fr. par lieue pour un tonneau; par canal c'est, 
peage compris, dans la plupart des pas, au moins 
20 cent. ; et par chemin de fer au moins 5o cent., et 
plus frequemment 65 cent., 8o cent ou meme i fr. 
pour marchandises de toute nature ^ indi^tincteinent 

Passons maintenant au transport des hompies. 

Sur rohio et sur lie Mississipi^ c'est pripcipal^ni^^ 
^n vue du service des marchandises que $ont organi^^ 
les entreprises de bateaux a vapeur, quoiqqe celui 4^ 
Yoyageurs l^'opere simultanement p^r les meipes ga- 
teaux. Dans les Etats de I'llnion qui bordent TAtiatQ^ 
tique , les lignes principales de bateaux a vs^p^Ur $q%\ 
eelles qui sont destinees au transport des hommo^ | et 
elles s'en occupent exclusivement, laissani a une autrK 
classe de bateaux le mouvement des marchandi^Qi* 
Dans rUnion tout entiere, la navigation k vapeur || 
pris des developpements qui n'ont 6te egales uqttf 
part ; mais dans les Etats du littoral de FAtlantique , 
elle s'est perfectionn^e, en ce qui conc^rne les yojff^ 
ges, plus que partout ailleurs. • 

Sur les fleuves de I'Ouest, les voyageurJf, s^vans^ 
nous dit, avancent tout s^u plu^de So'lieu^parjoj^ 
k h 4^eqt^, 6t d^ 5a ^ 1^ r^qfiontf^, ^ c^iuf^ 4^ |t|r 
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FHudson. Entre Louisville et la Nouvelle-Orleans , les 
objets de quelque valeiir, tels que produils manufac- 
tures ^ ballots, ^piceries, denrees coloniales, paient, 
en temps ordinaire, k la descente, 26 a 87 ip cents 
(1 fr. 33 ^ 2 fr.) par 100 livres avoirdupoids (45 kilog.) 
et k la remonte l\o a 6d cents (2 fr. 1 3 i 2 fr. 65). 
Le trajet est de 536 lieues, ce qui donne pour prix du 
transport d-un tonneau : 

par kilom. par lieua.' 

A la descente. • . x cent. i\^k^ cent. 5 k'] cent. a^S 
A la remonte. . . a li a i]2 S ii4 ii xo x|4 ^ 

Un baril de faring, pesant 99 kilog. , est descendu 
k raison de q fr. a Q.fr. 65, soit 1 cent, k 1 cent. i\l\ par 
kilom., chif&e inferieur au prix du fret du service 
ordinaire sur nos cariaux; et ces bateaux [a vapeur 
Am^ricains font 60 a 80 lieues par jour, temps d'arret 
compris, i la descente, 4o k 5o a la remonte. 

Le prix de la descente d'un baril de farine est tomb6 
qxielquefois a 1 fr. 06, soit k un demi cent, par kilom; 
mais alors les bateaux k vapeur etaient eti perte. 

La remonte d'un petit baril {keg) de clous, pesant 
49 kilog. , objet facile a manier et a arrimer, et peu 
expos^ k se d^teriorer, se fait habituellement ^r le 
pied de 2 fr. ou de 1 cent. 3^4 par tonneau et par 
kilom. 

Par les fleuves , le trajet entre Louisville et la Nou- 
velle-Orleans est plus long de 112 lieues que par la 
rtfute de terre, de sorte que si Ton voulait ^tablir une 
comparaison riigoureusement exacte entre les ba- 
teaux a vapeur et un chemin de fer qui leur ferait; 
concurrence, il faudrait augmenter les prix ci-dessus 
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Etats-Unis. Un savant officier du genie maritime , qui 
a visite la Gra:nde-Bretagne , pour y etudier la navi- 
gation k vapeur, M. Clarke, que j'avais consul t6 pour 
savoir s'il y existait beaucoup de bateaux a vapeur al- 
lant a raison de 4 lieues a Theure , m'a r^poridu en ces 
termes : • 

« La vitesse de 16,000"° (4 lieues) par heure est celle 
qui r6sulte, en g^n^ral, des moyennes prises pendant 
une assez longue travers^e en mer ; mais il y a bien 
peu de bateaux en Angleterre qui ne la depassent de 
beaucoup , en temps de calme, les bateaux de riviere 
surtout. Presque tous les bateaux qui naviguent 
sur la Tamise ont une vitesse de 17,600 k 18,000" 
(4 lieues i/4 ^ 4 lieues 1/2). Pendant mon sejour en 
Angleterre, en i836, Y Express, bateau enfer, navi- 
guant sur la Clyde, entre Glasgow et Greenock, faisait 
i4 milles anglais (6 lieues 3/4)- Le Star, snr la Ta- 
mise, bateau de 1 2 chevaux , machine Miller, faisait 
plus de 1 2 milles (5 lieues), et depuis mon depart, un 
autre bateau, construit aussi par Miller, a d^passe cette 
vitesse. » 

II y a actuellement sur la Tamise des bateaux qui 
font au moins 6 lieues a I'heure. 

En France, malgr^ le mauvais etat de nos fleuves, 
ou Ton ne pent employer que des machines tres faibles, 
parce que des machines puissantes seraient trop lour* 
des eu egard au tirant d'eau don t on dispose, et 
que Ton a du organiser le service principalem6nt 
en vue des basses eaux, car c'est pendant I'^te que le 
nombre des voyageurs est le plus considerable, nous 
avons 'depuis quelque temps plusieurs bateaux a 
vapeur qui se meuvent avec une tres grande rapidity. 
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Ainsi , entre le Havre et Rouen , ou la Seine oflfre 
un chenal profond , ils marchent a raison de 5 lieues 
k6 lieues et 1/2 iFheure, selon le temps , Jamar^e, 
etla force des machines (1). 

Sur le Rhone (2) , a la descente entre Lyon et Avi- 
gnon, la vitesse est de 6 lieues k I'heure ; a la remonte, 
ellen'est quede 1 lieue et 1/2 ; mais on espere atteindre 
bientot une vitesse d'k peu pres 2 lieues et 1/2, k Taide 
de nouveaux bateaux actuellement en construction. 

Sur la Saone, entre Chalons et Lyon, elle est de 4 
lieues et 1/2 k 6 lieues a la descente, et de 3 lieues k 3 
lieues et 1/2 klsL remonte, y compris les temps d'arret* 

Sur la Loire (3) , les Riverains qui vont de Nantes k 
Paimboeuf et qui sont des bateaux d'ancien modek , 
ctot une vitesse variable selon la mar^e , mai^ qui est 
en general de 2 lieues et 1/2 a 3 lieues a I'heure. 

Entre Orleans et Nantes, la vitesse de marche effec- 
tive est de 3 lieues et 1/2 k la descente et de 2 lieues a 
la remonte. 

Entre Angers et Nantes, avec les anciens Riverains^ 
elle 6tait de 3 lieues et 1/2 k la descente et de 2 lieues 
ka lieues 1/2 a la remonte ; avec les nouveaux Rive^ 
rains J bateaux en tole, elle est k la descente de 3 lieues 
i/3 a 4 lieues et 1/2, et k la remonte de 2 lieues et i/a k 
3 lieues. 

• Les bateaux de M. Jollet (4), ^tablis sur cette derniere 
ligne, faisaient 5 lieues k la descente, temps d*arret 



(i) Voir la Note z i a la fin da volnme. 
(a) Voir la Note 12 & la fin du volume. 

(3) Voir la Note i3 a la fin du volume. 

(4) Les bateaux de M. JoUet ont ete achet^s par la compagnie des Eivtraitu^ 
qui a ^nsi amorti leur concurrence. Us ont cessi de fiiire leur service* 
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comprise En deduisant le temp^ employ^ aux escales, 
pour prendre et de poser des voyageurs, on trofive 
pour leur vitesse de deplaceqfient d^n$ ce ^ei^s , § 
lieues 2/3. 

Sur la Garonne ( i ), entre Bordeaux et (^angon, ^vec 
de vieux bateaux fort imparfaits y la vitesse e$t ^ iql I4 
descente, selon le temps et la mare^, de 3 li^uef i/4 
k, 4 lieues , et ^ la r^mont^ de 3 lieues k 3 lieues ft 179; 
Dans lebas ^6 la riviere , entre Bordeaux ^t|lQyf|ii> 
on atteint nne Yite^e de 6 a 6 lieues. 

Ces bateaux k conrse rapide exposent )a m^ 4f^ 
voyageur§ pipins (jue les voitures publiques. Pen^fU^t 
ieux ann^e^ dp §ejoiir en Apa^rique, je n'ai pa^ cn- 
tendu parlef d'un sevjj ev^nement funeste dont eus^isfit 
4t6 victinie§ les fniljiers de personnes qui, jcjur et nijit^ 
montent et descei^de^f^t i'Hudsop et la baie de Pb&ufr 
peake en bateaux a vapeur. Un ix^cendie a cput^ l^ yie 
a deux Qu trqii^ perspnnes sur I^ Delaware , etp'ei^ 
le seul accident qu'aient eprouv^, k ma connaisj^ii^cei 
les bate^ffx a v?fpeiir de l'E§t 4^ i'Unipn, Eii Fr^iipe, 
les JQurnau::;: nou^^ annpiicent frequeininent qu0 f d)p 
Qu telle di|igpi)ce a vers^ , que tant de yoyagevra oat 
^t^ tu^^ pu grieypnjent blesses, tapt d'sjutre^ can^7 
sionnes ; il est extremeinent rare qu'ils nou$ racoJifiQiit 
ifuelque d^sastre subi par les voyageurs qui se cowt 
fient aux bateaux a y^peur^j pt qu'ils nqij^ pFQ^K>- 
quent k paaudire rinvmition dp Fulton, h^^ |ammt 
tables catastrophes, innombrables il faut I'avouer, 
dont ont ^t^ t6moins le Mississipi et les flpifve^ ses 
tributaires , ont repandH j^e^ucpup qL'^\»T^m , €t 

(t) Tdf |« 1^0^ ;4 ^ If IP |!l y^mflf. 
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tendent a discr^diter les bateaux a vapeur; maift 
elles doivent etre imputees aux homines et non k 
Tessence meme des chosen. Les explosions de ma« 
chines 9 si frequentes sur ces bateaux des Etats am& 
ricains de TOuest, proviennent de la maladresse des 
mecaniciens, de la negligence des chauffeurs , de la 
mauvaise confection des machines , et par-de^sqs tout 
4u peu de cas que Ton fait de la vie des lit>inme9 daw 
i^ regions ou la civilisation n a ipis le.pied que d'hier. 
Les incendies qui y eclatent sQuvent aussi^ sont duf 
^ I'iacurie des capitaines et a Tincroyable imprudence 
des passagers (i). Au sur|[^us, ces accident^, qui out 
poute la vie quelquefois a des centaines de persppnes^ 
9pnt inconnus meme sur le Mississipi, a bord des ba* 
t^W% peu nombreui: k la verite , qui sont tres bi^n 
eominajide^, et dont le^ armateurs n^ cberchfnt ipM 
k ^conomiser sur le prix des mecanismes et .9ur 1« 
salaire des mecaniciens et de I'equipage. Dans la valine 
du Mississipi et de I'Ohio, les voyageurs et les n6go- 
ciants donnent la preuve de la securite qu'pflfrent cer- 
taiQs bateau^p d'eUte , par Vempressement avec kquel 
ik les recherchent pour leur confier leurs personnel 
ou leurs marchandises; k ce suffrage d^ public, les 
cofx^paguies d'assurauce, dont Topiniq^ doit fair^ 
autorit^, joignent hautement le leur^ comm4 Fat* 
testent les primes relativement mod^r^es <ju*elle^ 

(x) Kn mati^e d'iDceDdie, les Am^iroms sont d^une insoadance oiiique. 
Sur les bateaux k rapeur de POaest , its foment nonrhalaitimeDt an miliea deft 
balfes de coton a demi ouvertes dont ces navires sont combl^; its embarqnelit 
de la poudre sans pins de soin que si c*^tait da mais on du hasat sate , <t its 
laiitent tranquillement des objets ijenipaqaeC^ dans de la pailte 4 ftstfl^ dd Idr* 
rent d*ilinfiellcs que Touissent les gtteikfei det ^ --^- '- 
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demandent pour les objets charges k bord de ces 
bateaux privilegi^s; elles portent meme la prefe- 
rence au point de se refuser absolument k assurer , a 
quelque taux que ce soit , les marchandises qui vont 
par le plus grand nombre des autres bateaux (i). 

Le mode de voyager qu'offrent les bateaux a vapeur, 
telsqu'onsait les construireaujourd'hui, et telsqu'ils 
sont gouverfi^s \k ou la vie des hommes est compt^ 
pour quelque chose , est done k la fois rapide et sur. 
II est ^galement agr^able et commode; le mouve- 
ment des bateaux est doux; au lieu d'etre €ntass6s, 
courbes et doubles dans des caisses de voitures , les 
voyageurs ont la faculte d'aller et venir, de lire s'il 
leur plait, ou s'ils I'aiment mieux de con tem pier, les 
sites pittoresques qui sont distribu^s avec profusion 
en tout pays sur les bords des fleuives , et qui d^filent 
sous leurs yeux. 



(i) « si des accidents semblables a ceux doDt sont temoins TOhio et le Missis- 
sipi se succedaient pendant quelque temps en Europe avec la m6me rapiditi , 
ce serait une dameur universelle. La police et les pouvoirs l^gislati& inter- 
yiendraient a qui mieux mieux. Les bateaux a vapeur deviendraient la terrenr 
du voyageur : le public les excommunierait et les laisserait aller a vide le long 
des rivieres. L'efTet serait le mSme aux l^tats-Unis , autour des metropoles de 
l*Est , parce que la le pays commence a ^tre regulierement installe , et que la 
vie des hommes y est comptee pour quelque chose. Dans TOuest , le fldt d*W[- 
grants, descendu des Alleghanys, roule dans la plaine en tourbillonnint lur 
lui-mSme, chassant devant lui I'lndien, le buffalo et Tours. A son approcfae 
8*abaissent les gigantesques for^ts, aussi rapidement que Therbe seche des 
prairies disparait devant la torche <{( sauvage. Il est pour la civilisation ce 
qu*^taient pour la barbarie les armies de Gengis-Kan et d'Attila. Cest une 
armee d*invasion, et la loi y est la loi des armies. La masse y est tout, Tindi* 
vidu rien. Malheur'^ qui fait un faux pas! il est ecrase et broye. Malheur k celui 
qui rencontre un precipice! la foule impatientc d*avancer, le coudoie, l*y 
pousse, et deja il est oublie; il n'a pas m^me unsoupir etoufFe pour oraisoo 
ftinebre. Chacun pour soil {H^lp jrcursel/y sir!) La vie du vrai AmdricaiB est 
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Cest le mode de viability dont, dsuis beaucoup 
de cas, on peut doter un pays aux moindres frais; 
car , en Europe , les chemins de fer sont estim6s habi- 
tuellement, dans les devis d'avant-projet, i i million par 
lieue, et content en reality de i ,5oo,ooo fr* k 2 millions. 
Les canaux ordinaires exigent, dans la plupart des 
cas , de 4 a 600,000 fr. par lieue , la depense des 
notres s'est elevee moyennement k un peu plus de 
600,000 fr. U y a en France plusieurs rivieres qui 
pourraient, a bien moins de frais, etre rendues prati- 
cables aux bateaux a vapeur, pendant onze mois 
sur douze; une depense de i5o i 260 mille fr- au plus 
par lieue y suffirait. 

Eiifin le voyage y sferait au prix le plus modique. 
Supposons que nos rivieres cessent d'etre r6duites 



celle d*an soldat ; comme le soldat, il est campe et en camp-ToIanI , ici aujour« 
d'hui, a quinze cents milles dans un mois. C*est une serie d'alertes et de sen- 
sations Violentes. C*est uue vie d^alternatives brusques de succes et de revere ; 
mis^ra1j>le aujourd'hui , Ton est riche demain , et ron redevient psuvre apres- 
demain, selon que leTent des speculations a souffle d*un bord ou de F^utre; 
mais la richesse collective du pays suit une marche toujours ascendante. Comme 
un soldat y TAmericain de TQuest a pour devise : Faincre ou mourir! mais 
vaincre, pour lui, c'est gagner des dolliars, c'est se faire de rien une fortune, 
c'est acheter des lots de ville (emplacements de maisons) a Chirac^a Cleveland 
ou « Saidt-Lo iiis« et les revendre.yn an apres a mille pourH^Me benefice; 
c*est amener du coton a la Nouvelle-Orleaus, quand il vaut vingl cents la livre. 
Tant pis pour les vaincus ; tant pis pour ceux qui p^rissent sur les bateaux 4 
vapieiir! L*essentiel n'est point de sauver quelques individus, mdme quelques 
cenfaines; Tessentiel en fait de steamlfoats^ c*est qu*il y en ait beaucoup; so« 
Itdci ou non, bien ou mal cominandSs, peu importe, s'ils vont vite «ti bon 
marcbe. Cette circulation des steamboats est aussi necessaire a TOuest que 
1-est la circulation du saug k Torganisme bumain. 6n>9e garde bien de la g^er 
par des reglements ou des restrictions quelconques. Le temps u*est pas encore 
Tenu; on verra plus tard. » 

(Estrvt) par Tl^dk^ur^ des l^fircs sur I'JmSHfu^ du N^.) 
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d'espace en espace ^ur les bancs de sable qui le& barrent, 
k une profondeur d'eau de 18 pouces pendant Vitiiytt 
qu'elles soient rendues constamment praticables pour 
de$ bateaux plongeant de quatre pieds ou seulement 
de'trois; alors, au lieu des 60 ou 80 passagers qui 
silffisent a combler des bateaux: tels que ceux dont 
on se iert actuellement sur la Loire ^ parce qu'ils ne 
{ieuvent caler que 1 o pouces a 1 pied y lios bateaux 
k vapeur pourraient recevoir 3 ou 4oo personries. En 
Amiiriqu^, sur des fleuves oil Ton pent se dbnn^ 
tin tirant d*eau de 4^6 pieds, 6 k 800 persohues 
qUelquefois sont rang^es a Taise k bord du m^me 
bateau. Les frais journaliers d'un bateaU k vapeur 
6tant en grande partie fixes, il en r^sulte que, lorsque 
le npmbre des voyageurs est considerable, le prix des 
places pent yetre mis a un taux extremement bas.Ainsi, 
entre New-York et Albaay, sur des bateaux meubl^ 
et 6quip68 avec le plus grand luxe, et courant k raison 
de 6 lieues k Theure, j'ai vu le prix du passage iut 
premieres places, ou plutot aux seules places qu*ily 
ait sur cette terre d'egalite, tomber par degres k 60 cents 
(2 fr. 65 c.)ety rester indefiniment. Le trajet ^tant de 
65 lieues ^ c'est un peu moins de 5 centimes par lieue. 
Le pri^ffnSyen des places dans les diligences est, en 
France, de 5o cent, par lieue; en Ameriqpe, ainsique 
je I'ai deja dit, il est plus eleve. Le secours de route 
qu'en France la charite publique accorde aux indigents 
qui vont k pied est de i5 centimes par lieue. Ainsi, 
en Am6rique, le tiers de I'aumone qu'en France nous 
accordons au pauvre qui voyage, suffit pour etre admis 
aux premieres places dans de majestueux bateaux 
^lissant sur Teau comma la fleche^ ornes de riches 



tipifi;; de glslbed 6t d^ fleurs (i)^ tt t^pltodissants 
de dbriireft. 

Depliis deux ans , le firix deis jpkces siir lies bateaux 
k Yapeiit* am^ribains paratt avoir dimintr^ encore. 
Pifmi les faits relates datld les jburnsiux de New-York, 
a^ nbVetiibre iSSy , sfe tt'bilVaient des details sur une 
ttbuirdle ehtreprise d^ bateaitt h vipetlr parcou- 
rant I'Hudson, entre New -York et Albany. L*un dfc 
Cfei bateaux , le Diamarit , est ctlrieuk par ses dimen- 
sions : sa longuetir ^t die !l6o pi^ds anglais , ^quivalant 
ft ^0 tnetres^ ce qui d^passci de be^ucoup la loUgueur 
tf uii vaiftseau de ligtte. Uii Vaisseiau de 1 20 canons n*a 
^ue 64 metres dig tetfe eh t^te, iet 67 metises de quille. 
te Diamdht e^t reserv6 aUx vdyages de nuit , pour 
lesquels le prix est double; il est d*ailleurs somp*- 
tiieusement am^nage , (Bt il marche avec une vi- 
i^se de 5 lieues k Theure. C^pendant le passage n'y 
eo&te que 1 fr. 65 cent, pour lies vbjrageurs qui 
f^iH^tinieut uh lit , et qUe 1 fr. 32 ciettt. pour ceux 
qui ^e contenteut d'un sii^ge. Les vdyageUrs sorit 
done tranBport(Ss a raison de ihbins de 5 cent, pat 
lieue, s'ils ont un lit^ et a raisbn de 2 t&iW.. dans le cas 
contraire. Ce houveau rabais d^moritre k quel point 
Ton pent voyager k bon marche dans les pays qui 
8onlarros6s par des fleuves praticables pour de grands 
bateaux a vapeur, et ou Ton se procure k peu de frais 
leeombustible necessaire k Talimentatidn des machines. 

Au reste , Ton ne pent cdnsid6rer ces prix de 5 et 
de ^ centimes par lieue cdmme Uormaux et r^guliers. 



(i) Le salon des dames {jadies* caBin) esl garni de fleurs sur les bateaux a 
ti^curderHadson. 
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Meme sur une ligne telle que celle de I'Hudson , 
ou le nombre des voyageurs est immense et ou la 
navigation est d'une admirable facility , ce n'est que 
par un d6bordement de I'esprit de concurrence que 
les places peuvent etre rabaissees k ce point. Entre 
New-York et Albany, le passage doit etre lvalue en 
temps ordinaire au moins a un dollar, soit k i6 cent, 
parlieue. 

Sur les autres lignes de FEst, m^me les plus fre- 
quentees , le prix d^s premieres , c'est-a-dire des imi- 
ques places qu'il y ait pour les blancs , est sur les 
bateaux a vapeur de 26 k 3o centimes par lieue , repas 
non compris. C'est environ moitie moins que sur les 
chemins de fer americains , dont la vitesse moyenne 
depasse faiblement 6 lieues a I'heure. 

Dans la grande vallee interieure de rAm^rique sep- 
tentrionale , ou se sont developpes comme par en- 
chantementlesjeunesEtats del'OuestjUn voyage sur les 
fleuves etait avant Fulton une expedition d'Argonautes; 
aujourd'hui, grace aux bateaux a vapeur, c'est Taifaire 
du monde la plus simple ; la 01^ il fallait des mois il y 
a trente ans, quelques jours maintenant suffisent. I-iCs 
prix sont aussi fort reduits : on va de Pittsburg a la 
Nouvelle-Orleans pour 60 dollars (266 fr.), y compris 
la nourriture et le lit; de Louisville a la Nouvelle- 
Orleans pour 26 dollars (i33 fr.) : c'est a raison de 
25 a 3o cent, par lieue. C'est bien autrement modique 
pour la classe nombreuse des mariniers qui condui- 
sent les bateaux plats au bas pays , et qui ont a re- 
monter seuls de la Nouvelle - Orleans. On les entasse 
au nombre de 5 a 600 quelquefois , sur un etage s^- 
pare du bateau , sur le pont ordinairement ; ils ont 
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14 un abri, un cadre ou ils dorment, et le feu pour 
leurs personnes et leurs repas, moyennant 4 a 6 dol- 
lars (qi fr. 32 cent, a 32 fr.) jusqu'a Louisville. C'est, 
par lieue, de 4 ^ 6 centimes. 

Nous avons deja indique plus haut quel etait il y a 
peu d'annees le prix des places stir quelques uns des 
bateaux a vapeur d'Angleterre (i). Voici ce qu'il est 
aujourd'hui , par lieue , sur diverses lignes maritimes 
partant de Liverpool : 

Dublin (2) : 





Premieres 


x8 cent. 




Secondes 


1 


Belfast : 








Premieres 


40 




fietondei 


9M* 


Wat6rf6rd : 








t»remi6f«S 


*7 




Sec6tidel 


Id 


Cdrk: 




X 




Ptmi^H 


•d «!• 




decoades 


1 3 i\% 


Newry : 








Premieres 


3z qa 




Secondes 


7 qa 


Glasgow : 








Premieres 


^9 




Sieeondes 


It t\± 


Dumfries : 








]^emi^r«s 


36 




Secondes 


11 



(i) Voir plus haut page aaa. 

(2) Voir la Note i5 ji la fin du volaiM. 



i6^ 



* F 
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Carlisle: 










Premieres 


34 cent. 






Secoades 


zx z^s 


' 


Swansea : 






• 




Premieres 


a7 






Secondes 


Z3 1(3 





Sur les bateaux k vapeur qui vont de Londres a Bou- 
logne et a Calais, le prix des places s'est tenu, pendant 
Fete dernier, k 5 schellings (6 fr. 3o cent. ) dans la pre- 
miere chambre, a 4 schellings (5 fr. 5 cent.) dans la 
seconde. Le trajet etant deSi lieues, le prix de la se- 
conde chambre revient a 10 cent, par lieue. 

En France, malgre I'extreme imperfection de nos 
fleuves, malgre lesfrais ordinaires et extraordinaires 
qui en resultent pour les compngnies, malgre la dimi- 
nution qui s'ensuit dans le nombre des voyageurs , et 
par consequent dans le chiffre des recettes , les prix 
des places sur les bateaux a vapeur sont tres moderes. 

Voici les prix en centimes et par lieue, pour les ser- 
vices organises sur nos principales rivieres : 

Sur la Seine, entre Rouen et le Havre ( 1 ) : 

Premiere ehambre 29 
Seconde chambre 17 'I^ 

Sur la Loire (2) par les Hirondelles qui font le ser- 
vice du haut de la riviere , c'est-a-dire entre Nantes 
et Orleans : 

En descendant d'Orleans a Nantes, 

Premiere chambre 33 
Seconde chambre a 3 

(i) Voir la Note z z a la fin du Tolume, 
(a) Voir U liote i3 a la fin du Tolume. 
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F.n remontant de Nantes a Orleans, 

rremiere.rlianihn^ 23 s ft 

Secbnde chambre 1 5 

En tfe Angers et Nantes, par les Rii^erains : 

Premiere chambre a 8 i)9 
Seconde chambre 19 

• ■ 

Sur la basse Loire, par les Rwerainsj entre Nantes 
et Paimboeuf : 

Premiere chambre 10 
^Seconde chambre i» 

Sur la Garonne (i), entre Bordeaux et Aoyan : 

Premiere chambre 3S i|8 

Seconde chambre 16 z|a 

Entre Bordeaux et Langon : 

Premiere chambre 2 a 

Seconde chambre . (3 

Avant que les coinpagnies ne s entendissent, et cjue 
la plus riche ji'eut achete le materiel de sa rivale, les 
prix etaient : 

Premiere chambre x5 zp 

Seconde chambre 8 

Et lis Etaient restes fort long-temps k ce taux sans 
que ks compagnies y perdissent. 

Sur le Rhone (2), avant i83o, les prix etaient, entre 
Lyon et Aries : 

Premiere chambre 49 
Seconde chambre 28 

Troisieme chambre 17 

(z) Yotf la Note, z 4 1^ ia fin du Tolume. 
(a) Voir la Note i« i k fia do toliwf • 
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Us sont maintenant : 

4 Premiere chamUre 2 9 

Seconde chambre ai * 

Trolsieme chambre i l 

« 

On espere que prochainement, par le seul faitdu 
perfectionnement des mecanismes , independamment 
de toute amelioration du fleuve , ils deviendcont : 

Premiere chambre ai 

Seconde chambre 14 

Troisi^me chambre 7 

Sur la Saone actuellement , ils sont : 

Premiere chambre a 3 

Seconde chambre z8 

Avant qu'il n'y eut accord entre les CQmpagnies, ils 
ont ete pendant long-temps : 

Premiere chambre la 

Seconde chambre 6 

Et a ce taux les compagnies ne perdaient pas. 

La concurrence avait meme, momentanement, r6- 
duit les secondes a un centime et demi par lieue; mais 
alors les entrepreneurs etaient en perte. 

De ce qui precede , il resulte qu'en Angleterre et 
aux Etats-Unis les bateaux a vapeur d^passeht de 
beaucoup les chemins de fer, sous le rapport du bas 
prix des voyages, et qu'a cet egard les bateaux ordi- 
naires ou extraordinaires des canaux Temporteraient 
anssi sur les chemins de fer , en Angleterre dans plu- 
sicurs cas , et aux Etats-Unis a pen pres partout. 

L'exemple de T Angleterre et celui des Etats-Unis 
ne peuvent etre ni donnes ni acceptes comme arrets 
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en dernier resSort. Evidemment les chemins de fer 
£inglais ont ete,' a Finstar-de I'Angleterre, aristocrati- 
quemerit'gouvern^s , en ce sen^ qu'on a peu cherche 
k ,y, attirer la miiltitude. La compagnie du chemm de 
ferine Liverpool /qui a'6t^ jiisqu'k present le plus re- 
marquable et le s^ul reiilJU'que des chemins de fer an- 
glais, iV'ayarit aucjCin avantage k augmenter ses recettes 
puisqu'il Uii est interdit de s''attribuer des dividendes 
de ptusde ropQur cerit^ et qyedesson d^butelle avait 
atteint cechifijre^ •s'est.pieu occupee d'accroitre sa 
cljentellje en quantit^'; die au tenu plus a la qualite et 
a fixe ses ^rix en consequence.. Selon toute apparence, 
l^s grandeslignes*quivont4trepleipementlivrees a la 
circulatioi^ , entre Lbndres^t Birmingham , et de Bir- 
mingham a Liverpool et a Manchester, seront admi- 
nistrees dans un autre' esprit ; les expeiiehces qu'on 
sera objige d'y tenteF jetteront beauco'up de lumiere 
sur le degre d'abaissement que pe\ivent supporter les 
prix des places , conime sur plusieurs autres questions 
relatives aux chemins de, fer. Quant atix chemins de 
fer am^ricains, ils ont pu et du tenir leurs places k 
un taux eleve, parce qii'ils ont affaiire^ une population 
peu nombreuse, mai§ universellement aisee et plus 
^(ionotoe de son temf^s ^ue de son argent, dans la 
limite du mdins oii les chemins de fer epargnent I'un^ 
et absorbent Faiutre. 

La Belgique.est bien plus comparable a la France 
que ne peuvent I'etre I'Angleterre et les Etats-Unis , 
quoiq\i'elle soit plus poguleuse et plus riche que la 
France , quoique le temps y ait pour toutes les classes 
plus de valeur que chez nous , et aussi quoique le sol 
s'y pr^te mieux ^ recevoir des chemins de fen Sur les 
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chemins de fer beiges, les -voyAges se f6ttj> 6m pMx 
extr^mement modiqu^s. ' Ee ' t^rif distingue > quit^ 
especes de voitures * avec le^ pw« 3iriykn>s ,•; ^nttfc 
Briixelles et .Anvers , c*esf-'ardife*poiir *ua\t^el ife 
11 lieues: 



« *. 



' ^ ■ ^ 

tlcrlinM. . Xfr. So '6b ^ t^tfii!(Mil|Mr*U«^ ** . « .• 

. OiUgenees. 3. ** ' iry^ — . * — •* V. . ; 

Chars a bancs, a. i? * — > ^' j\ 

Wagons^ i *o ♦It — *' — * •., 

lies wagons sont d^csruvertsYcep^pdant a'esf pii$s- 
que uniquement en tuagons ^4]ue 'i-on xd^^agf^^ (^ it 
r^ulte d'uh rapport de . M. *Noth6mb^. ininistire dhs 
tniyaui; publics de ^e^que, ;%n date du i*' mars 
1837 > que le prti moyendes* places r^eUement 
: occupees • ef p^y 6es n'est qu*e de i:a*c. ^^5 par.lieue 
de 4ooo Ai^trtBiB. ' . • *v 

Mais le pi^ix desC places 6n Belgique doit itre coii- 
sid^r^ comme un minimum , soit parce qbe les one- 
mins de fer Helges out cout^ fort peu • soit parce que 
r£tat, quizes exploite Iiii-ni^mfe ^ ne cberche pas k 
en retirer des 1:)enefice^ directs. Le pifiucipal objet dii 
gduvernement a ^t^ de mettre.les cbem ins.de fef ^la 
port6e de toutes les classes, A de travailler patr 1^ k 
r^pahdre I'aisance. 11 a pens6 que c etait le plus siSir 
moyen defaire affluer, par toutes les Voles, les recettes 
auTr^sor. Au surplus, 1 administration beige n'eut pas 
6te libre de fixer des prix plus ele v^s : il lui a fallu 
^'indiner devant lesd^crets de I'opinion publiqpe pro- 
mulgues et sotitei^us par la presse. 

Le revenu net des chemins de fer beiges n'a 6t6, en 
i837y que de 5 pour loo du capital consacri k leur 



cokistructioti ^ quoiqi^e ce Capital soit fort mbdique, je 
le^rip^te ^ que le pays soit fort pj^upI(S et que le nom- 
bre des voyagettrs y ait aagthent^ dans le irapport de 
iHi a huit (i), depuid Touvecture ded chemihs de for. 
* Pour le proohaln exercice , ce revenu net avait d'abord 
4xA 6valu^ par le ministre ii 5et demi pour lop; mais, 
tout r^cemtnent ( It la fin de jattTier ) , te Moniteur beige 
A le ininistre des Trayaux publics, k la trJbuAe, ont fait 
pi^(^$seiitirJa possibility et memela probability d^un 
deficit. Or, des que ies chemins de fer beiges sont en 
perte^ il est <;lair qu'il n'y a pas lieu h- se pr^valoir co'ntre 
ks aijtrefi uioyens de transport, de la tnodicit^ des prit 
^uxquds y ont 6t^ mises Ies places. Lors meme que le 
revenu net de 5 pour cent . qu*ils ont dohn^ Tan der- 
nier, et qui parait devoir leur eti^e bientdt ravi, se 
maintiendrait ind^finiment, il n'y aurait pas lieu k en 
tirerune conclusion g^ri^rale difavorable aux bateaint 
k vapeur. Si Ies chemins de fer beiges eussent coi!^t4 
autant que c^ux de Manchester a Liverpool, Ou de 
Londres & Birmingham, ou encore que cetix qui s'ex6- 
cutent ttutouT de Paris, ce prodttit de 5 pour cent ne 
rept^^ntt^rait pUis que un ou que trois quart pour 
cent*RelatiiVement au prix que cotiteniit moyennemenl 
te r^seau des chemins de fer cpnstniit comme Tadmi- 
Aistmtion le propose^ prix qui^ en d*pit des devis, serait 
au moins de i ^5oo>ooo fr. par lieue , ce serait moins ' 
de deust pour cent, lies compagnies de ba^eaut^ vapeur 
ou de messageries qui se contenteraient de ce modeste 



(i) Au lieu de 75,000 voyageurd qui se rciiidMeDC j^tr tos nittflMt |Md»lk|«Ml 
de Bruxeiles a Auvers, le cbemin de fer en eut, d«iis Ies hull prcmien ttolii 
^40,006, t\ miib j^jpdrdoii ft*e8t lojatenue . 
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int^ret, pourraient beaucoup rabattre de Jeurs tarifs. 
En France, sur le chemin de fer de Saint-Etienne a 
Lyon, pour un trajet de 16 lieues et demie, on paie:, 
selon les diverses places , 7 fr., 6 fr., 5 fr. et 4 fr.; ce 
qui correspond a l\i cent. , 36 cent. , 3o cent, et 24 cent, 
par lieue. Le plus grand nombre des voyageurs prend 
les places k l\ fr. En ete, il y a des places particulieres 
& 3 fr. , ce qui represente 1 8 cent. ; mais elles sont A 
incommodes que les St^phanois, malgre I'esprit deco- 
nomie dont ils sont possedes, les recherchent fort peu. 
Sur le chemin de fer de Saint-Germain, les secondes 
places sont tarifees a 1 fr. , ce qui represente 22 cent 
par lieue (la distance est de 4 lieues et demie). II est 
probable que prochainement ces places seront mises 
\. 76 cent., soit k 16 cent, par lieue. Peut-etre un jour 
seront-elles abaissees a 5o cent. ; mais elles ne tomber 
ront.certainementpasau-dessous de ce dernier chiflfre 
qui equivaudrait a 1 1 cent, par lieue, c'est-a-dire au 
prix beige. 

II ne faut pas perdre de vue que les chemins de fer 
aboutissant k Paris sont places, a I'egard du nombre 
des voyageurs, dans des conditions tout exception- 
nelles , dont I'effet productif contre-balance , et bien 
au-dela , les frais particuliers qu'impose I'abord de la 
capitale ; et qu'il est avantageux aux compagnies qui 
les exploitent de fixer les prix des'places a un taux tres 
bas , afin que la population de cette immense cit6 
afflue sur leurs wagons. 

Les maxima inseres dans les cahiers des charges des 
chemins de fer , par I'administration fran^aise , sont 
actuellement de 3o cent, par lieue pour les premieres 
places, et de 20 cent, pour les secondes. Selon toute 
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apparence, les compagnies devront,dans lapliipart 
des cas, percevoir le maximum des premieres et 
reduire de tres peu celui des secondes ; je doute qu'elles 
demandent moins de \ 5 cent, aux voyageurs les moins 
aises. II esb probable que sur toules les lignesilsera 
efabli , k I'usage des riches, des voitures particulieres 
dont les prix se regleront de gre a gre, et seront nota- 
blement superieurs au maximum des premieres. L'ad- 
ministration accorde maintenant aux compagnies 
concessionnaires la faculte d'organiser ces voitures 
reservees. 



• 
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Comparaison des prix probables des p!acps par les divers moyens de transport. 
— Objection roDtre les lignes navigables appliquees au transport des hom- 
ines ; nllungement du trajet. — Cette objection est rarement fondee contre 
les rivieres; elle Test davantnge contre les cananx. — Temps perdu pour le 
passage des ecluses —'Les lignes navigables ponvant remplacer jusqu*li on 
certain point les cbemins de fer pour le transport des homines, et les che- 
mins de (cr ne pouvant tenir lieu des lignes navigables pour le commerce, 
il ronvient de nous occuper principalcment d*acbever notre systeme de na- 
vigation. — II ne suffit pas de savoir commencer ; il faut savoir finir. — 
importance de la uavigatioo pour ramelioration du sort des classes sonf- 
frantes. * 



De ce qui precede on peut conclure, avec une cer- 
taine apparence de raison, que chez oous, en supposant 
deux sortes de places, les unes pour les cls^fses aisles, 
les autres pour les classes pauvres, les prix respectife 
seraient moyennement k peu pres comme il suit. 



dans les divers v^hicules , en supposant les canaux 
et chemins de fer en bon ^tat, et les rivieres passa- 
blement am^lior^es : 
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DiUgenees • . 

Chemiiis de fer. • • * . . 
BateaiU-rapides des canaux. . 
Bateaux a vapeur 



nuofii&xi. 



ceut. 
So 

%S k So 

a5 a 3o 
ao a a5 



skcottikia. 



cent. 
35 k 40 

x5 k 20 

i5 k ao 

8 a la 
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c^tsUirdire qu'aux secondes places le voyage coi&terait 
moiti^ moins par bateau k vapeur que par chemin 
de fer. "Je prends k dessein les cbififres rclatifs k ces 
places, ce sont les plus frequent^es et celles qui int^- 
rtsscnt le, plus grand, nombre.C'est'au bon marche 
qu'il faut viser dans not re siecle Eminem ment demo- 
cratique, et c'est par leur dernier mot en fait de bon 
niarch^ qu'il est le plus important de comparer les 
divers modes de voyage et de transport. 

Si, pourprouver que les chemins de fer se rappro- 
chent beaucdup du prx moyen de 10 cent, queje viens 
d'indiquer pour les bateaux k vapeur , on citait les 
diemins de Belgique qui voiturent le public sur le 
pied de 1 1 cent par Heue , on pourrait , k ce tarif ex- 
ceptionnel , opposer les bateaux k vapeur a 5 cent, 
des £tats*-Unis, bateaux qui^ malgre des prix aussi 
•inf^rieurs, ne sont pas en perte, 'ou ceux qui ne per- 
9oivent , siir I'Hudson , que 2 cent. , ou meme ceux 
de la Saone, qui se oonteptaient d'un cent et 1/3; k la 



5^52 VOIE«( DE COimtninCATION, 

v6rite, ces demiers perdaient; mais c*est pour cela 
precisement qu'ils peuvent etre, a bon droit, mis en 
regard des chemins de fer beiges, si les pressentiments 
du ministre des travaux publics de Belgique sont 
fondes. 

Considerons done comme etabli que les^ bateaux- 
rapides des canaiix peuvent rivaliser, pour le bon 
marche , avec les chemins de fer, et que le mode de 
voyager le plus economique, pour tous sans exception, 
et particulierement pour les classes les plus nombreu- 
ses, est celui que presentent les bateaux a vapeur. 

Je suis loin de pretendre que , partout et toujours , 
les bateaux-rapides des canaux et les bateaux a vapeur 
des fleuves et rivieres puissenf supplanter leis locomo- 
tives des chemins de fer, mais il est evident que , dans 
un grand nombre de cas , les canaux et les rivieres 
peuvent rendre les services les plus reels pour le 
transport des vdyageurs , et il e^t non seul^ment utile, 
mais indispensable de les recommander en vue de 
ces cas. 

On pent elever, contre le systeme qui tendrait & 
generaliser I'application des lignes navigables, canaux 
et rivieres, au transport des voyageurs, une objection 
qui, au premier aspect, semble formidable. Les lignes 
navigables sont sujettes a beaucoup de detours et de 
sinuosites. N'allongera-t-on pas ainsi le voyage , de 
telle sorte que la rapidite du trajet sur les rivieres ct 
les canaux ne soit qu'illusoire, comparativement a ceDe 
qu'on obtient deja sur les routes ordinaires? 

Quant a quelques rivieres , I'objection est en effrt 
sans replique. Sur la Seine, par exemple, entre Rouen 
et Paris , il y aurait k parcoyrir cinquante-neuf lieues 



et demle au lieu de vingt-neuf et deniie. Mais la Seine 
est la seule qui soit a ce point a regret fugitive. Sur 
le Rhone, la Saone et la Loire, Tallongement serait 
insignifiant. De Toulouse a Bordeaux, par la route 
royale, il y a soixante-sept lieues, tout comme par la 
Garonne. 

Sur les canaux , raugmentation de trajet serait sou- 
vent bien plus que compensee par raccroissement de 
Vitesse. Souvent aussi, il en serait tout autrement. 
Ainsi le canal du Midi n'a que six lieues de plus que 
la route de poste; mais de Nantes k Brest, le canal est 
long de quatre-vingt-treize lieues, tandis que la route 
de poste n'en a que soixante-deux. Les canaux dont le 
trace est tres contourne pourraient pourtant servir au 
transport des hommes sur une partie de leur deve- 
loppem en t. Les canaux lateraux, pouvant tres fre- 
quemment etre etablis suivant des lignes assez directes, 
ont a cet egard im grand avantage, et on va voir que 
ce n'est pas le seul. 

Un autre obstacle a ce que les canaux puissent etre 
employes au transport des homines provient de leurs 
^cluses. A chaque ecluse, il y a un arret de cinq a six 
ou huit minutes, selon les dimensions de I'ecluse et 
selon le mecanisme qui sert a la remplir d'eau eta la 
vider. J'ai cependant vu quelques ecluses ou cette 
perte de temps avait ete reduite, par des dispositions 
particulieres et par I'agilite des eclusiers, a trois mi- 
nutes. La ou les ecluses sont multipliees, comme sur 
le canal de Bourgogne, il est impossible de songer a 
des bateaux-rapides pour les passagers. Il se trouve , 
en ^ffet, sur ce canal de soixante lieues, cent quatre- 
vingt-onze ecluses, qui, k raison de cinq minutes Tune, 
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absorberaient seize heiires, et la travcrs^e proprement 
dite, sur le pied de quatre lieues a Fheure , n'en pren^ 
drait que quinze. Mais meme sur les tanaux ou les 
^cluses sont nombreuses, elles ne sont pas ^galement 
r^parties sur tout le parcours , et il y reste des bieft 
ou series de biefs tres praticables pour les bateaux* 
rapides. Les canaux lateraux auraient en general, sous 
ce rapport, une superiorite assez grande, la^uantit^ 
des ^cluses y 6tant babituellement limit^e. Ainsi , 
entre Orleans et Tembouchure de la Vienna,, sur uH 
trajet de quarante lieues , la pqnte de la Loire est de 
soixante metres cinquante centimetres^ ce qui corres* 
pond k peu pres k vingt-quatre.ecluses, qui seraient 
francbies en deux beures , en comptant cinq minutes 
paii* ^cluse. Le d^placement proprement dit s'e£Feo 
tuant i raison de quatre lieues k Fheure , le voyage 
ne serait allonge , par le fait des ^cluses, que d'un ciii«> 
quieme, c'est-4-dire qu'il durerait douze beures au lieu 
de dix. 

S'il est vrai que, pour le transport des Hommes de 
toutes les classes sans exception, riches ou pauvres, et 
surtout pour celui de Timmense majorite, les voies 
navigables, et particulierement les rivieres, puissent 
nous dormer un progres considerable sur ce qui est, 
et remplacer transitoirement les chemins de fer, 
tandis que les chemins de fer sont ou semblent ctre 
hors d'etat de tenir jamais lieu des rivieres et des 
canaux , pour Je negoce , c'est-a-dir^ pour le trans^ 
port des marchandises , et par consequent pour le 
d^veloppement direct de la richesse publique ; si roo 
admet qu'il faudrait toujours creuser des canaUx et 
jun^orer les rivieres , lors meme que nous aurions 
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construit toutes les grandes lignes de chemins de fer; 
si d'ailleurs la mise en train , sur une grande echelle , 
de la construction de ces lignes exige imperieusement 
que beaucoup de questions d'administration publique 
et meme de politique aient ete prealablement reso- 
lues , n'esi-on pas fond6 k dire qu'il faut se garder 
de proceder avec precipitation et de toutes parts a 
Fexecution des chemins de fer, et que nous devons 
reserver a la navigation la majeure partie des fonds 
que nous pouvons actuellement consacrer aux tra- 
vaux publics? 

Les chemins de fer ont k faire valoir des titres spe- 
ciaux, uniques , qu aucun autre mode de communi- 
cation ne saurait egaler. Les bateaux k vapeur, et a 
plus forte raison les bateaux rapides des canaux, n'at- 
teindront jamais cette vitesse aerienne, qui eut paru le 
plus extravagant des reves aux reveurs d'il y a cin- 
quante ans , quoiqu'ils eussent vu se realiser Fimpos- 
sibilit6 classique des cerfs voyageant dans les airs. 
Aucun autre mode de transport ne pent non plus 
rivaliser avec les chemins de fer, sous le rapport de la 
permanence en toute saison. lis ne craignent, dans nos 
climats du moins, ni les pluies, ni les gelees, ni les 
debordements , ni les ouragans de neige. Admettons 
meme, si Ton veut, que les chemins de fer ^tant encore a 
leur debut, Ton ne sait pas exactement k quel degre ils 
peuventabaisserleurstarifs, etquesur ce point nous 
ne serous bien fixes que lorsque nous les aurons pra- 
tiques long-temps, car c'est une de ces questions que 
I'exp^rience setde peut resoudre. Mais si les chemins 
de fer sont nes d'hier, les bateaux k vapeur et les ba- 
teaux-rapides des canaux ne datent pas, il faut en con- 
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venir, d'une antiquite bien reculee. S'il est possible 
que ce que nous connaissons de la rapidite des chemins 
de fer ne soit pas leur dernier mot , et qu'ils atteignent 
un jour ceUe de i5 a 20 lieues a I'heure, il est certain 
aujourd'hui queles bateaux des canaux doublent, dans 
certains cas ,1a Vitesse des diligences (1 ) , et que les ba- 
teaux a vapeur peuvent meme la tripler, sans comp- 
ter qu'ils decuplent celle du voyage k pied (a). S'il 
est possible qu'un jour les chemins de fer laissent les 
rivieres et les canaux autant en arriere, sousle rapport 
du bon marche des voyages, qu'ils les depassent d6j4 
quant a la cel^rite de locomotion y il est certain qu'au- 
jourd'hui les bateaux a vapeur sont a la portee de 
toutes les bourses ^ meme des plus mal garnies. Les 
bateaux a vapeur offrent un moyen de deplacetnent 
plus economique^ a la lettre, que le voyage k pied^ 
terme de comparaison sur lequel je crois devoir insis- 
ter, parce que la tendance invincible du siecle et le 
plus sur moyen pour lui de conquerir la reconnaua- 
sance de la posterite , c'est I'amelioration populaire. 

II faudra que la France ait des chemins de fer ^ et il 
fant que, des a present, elle se prepare a jouir un 



(i) Rien n*mdiqae ciicore que les bateant-rapides dts ellittttfc kdient tin* 
ves a lenr maximQOi de yitesse. Dans son interessant recaeil ^ Obtervaiiont 
sur FAngleterre, M . Simon s*est exprime ainsi : 

« Je me sais etenda sar ce systeme de navigation des cananx ^*tico8se, poor 
pronyer qtte les tratisports tapid^s peaVent s\>p^rer stir ranalix cotoftt ptt 
toate autre voie. S*iU sont aujourd*hui de qaatre lieues a Thenre et opcr^ 
par des chevaux, on ne donte pas quMs ne puissent s'effectuer d*aDemani^ 
beanconp pins proitapte encore lorsqn'on se servira de la vapeOr. » 

(a) tin pietdn qui mMth« le ahc fttir \h dos tait dif^etlem^t aWe r^gtAHtC 
xo lieu«k paV Jour. Ufi btteJiu i Vli|yeiir, Bur tli^e rfTik% im bon Mtt^ |^c«t 
ais«ment en faire xod par a4 beurtfs. 
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jouf de tous les avantages qu'ils promettent, en les 
commen^ant sans retard. Les chemins de fer, coihme 
le disait Tan dernier M. le directeur general des ponts 
et chaussees k la tribune nationale , sont les grandes 
routes de la civilisation ; et partout ou il s*agit de la 
civilisation , la France a une grande mission a reinplir. 
Cependant, sans perdre de vue le role qui nous est 
r6serv6 dans I'oeuvre generale du genre humain , sans 
meconnaitre nos devoirs envers les autres peuples , et 
la facilile que nous procurerait pour les remplir I'eta- 
blisi^ment d'un reseau de chemins de fer, songeons 
que nous avons aussi des devoirs sacres envers nous- 
memes; qu'avant d'aller civiliser nos voisins, nous 
avons a assurer les^ bases materielles de notre propre 
civilisation. Nous avons depens6 des sommes 6normes 
pour la navigation de notre territoire , qui doit etre la 
plus lucrative des entreprises; au lieu delanegliger 
desormais pour consacrer toutes nos ressources finan* 
cieres et toute notre ardeur a d'autres objets plus 
attrayants par leur nouveaute et par leur port^e 
politique, faisons un eflFort sur nous-memes; conte- 
nons un moment encore notre passion pour les inno- 
vations , et donnons un spectacle inconnu jusqu'ici 
dans les Gaules : sachons finir ce que nous avons 
entam^. 

Jusqu'a present Ton a dit avec raison que nous 
etions admirables au debut de toutes choses, mais 
que nous n'etions bon3 qu'k commencer. Il semble f 
depuis 1 83o , que notre caractere national veuille s'en- 
richir d'une qualite nouvelle, que nous acquerions 
Tesprit de suite, que nous nous fassions pers^verants* 
Dans I'ordre moral et polit^qne, au Ueu de nous j^tev^ 

17 
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encore une fois, tete baissee dans I'aventiiroufte car« 
riere des experiences etde la propagandearmee, nous 
nous sommes appliques a clore chez nous I'abime des 
revolutions et a cicatriser les plates de nos querelles 
avec I'Europe et avec nous-memes. Dans Tordre naa«^ 
teriel, nous avons pousse k leur terme ou restaur^, 
d'une main ferme et soignet^ise , les monuments des 
temps anterieurs. Les palais et les arcs-de-triomphc 
de lancienne monarchic et de I'empire, delivres enfin 
de leurs ignobles clotures de planches et de decom- 
bres y s'achevent , chose inouie! Ce que nous avons £aut 
.pour les beaux-arts, trouvons en nous la force de 
Faccomplir pour les arts utiles. II est beau d'avoir Ve- 
pare Fontainebleau, d'avoir releve Versailles de sa 
decheance; mais il ne doit pas nous suliire d'avoir 
efface, dans les palais des rois, les devastations du 
vandalisme revolutionnaire; ob^issons aussi aux prin^ 
cipe$ de la revolution , en ce qu'ils ont d'emancipateur) 
de genereux, de populaire, dans la bonne acception du 
mot; travailions a soustraire I'immense majorite de 
nos concitoyens a la servitude de la misere^ en termir 
nant une ceuvre qui doit faire prosperer au plus 
haut degre I'industrie nationale , et coutribuer puis- 
.samment a faire couler I'aisance a pleins bords sur 
tous les coins de notre patrie; en un mot, terminons 
la navigation de la Franca Partageons nos ressourees 
disponibles entre cette vaste entreprise et les chemins 
de fer, de maniere a promptement parfaire celle*lii, 
et a n'executer ceux-ci, quant a pi^sent, que 1^ ou ils 
6ont indispensables, et \k ou rien ne peut en tenir Hecu 
J^ous sommes liers du nom de grande naticuD que 
XTapolecm nous jeto un jour; souvmonsHiouf que^ 
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dans les circonstances difficiles oil est - maintenant 
placee I'Europe, au milieu des dangers de la politique 
du dedans et du dehors, il n'y a de nations grandes 
que les nations sages. 
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CHAPITRE III. 



OE CERTAINS CBEMINS OE FER RECLAMES IMMEDIATEMENT OU BANS 
UN BR]^ OELAI RAR LA POUTIQUE GENERALE ET PAR LES PRINGIPES 
S£ HAUTE ADMINISTRATION INTERIEURE. 



Chemin de fer de Londres et de Bruxelles. — CoDstitntion de Funite de I'Europe 
ocddent^Ie : Education industrielle de la France. — Cloture de la question 
Beige ; preponderance fran^aise sur U Meuse et le Rhin.-— Chemin de fer de 
Paris au Havre; Paris port demer. — Chemin de fer d'Orleans; meilleure 
centralisation 4a la France, -r- Chemin de la Mediterranee. — Chemin de 
la Peninsule espagnole. — ^Chemin de Paris a Strasbourg. — Necessity d*une 
combinaison qui permette Tajeurnement de quelques uoes de ces lignes en 
totalite OU en partie et qui nous en procure cepcndant jusqu a un certain 
point les avantages. 



Quels que soient les avantages que nous puissions 
atiendre pom* le d6veloppement des interets materiels, 
et meme pour les relations orduiaires des homines 
entre eux,derachevement ou du perfectionnement de 
nos lignes navigables^ n'oublions pas cepehdant qu'il 
peut y avoir telles obligation^ pressantes, telles imp^- 
rieuses necessites.de politique g6nerale et de haute 
.administration int6rieure auxqudles les chemins de fer 
soient seul^ en ^tat de satisfaire^ et que des lors il.est 
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Bruxelles n'^tant plus qu'^ huit heures de Paris, 
Anvers. a neuf et Cologne k quatorze, c'est I'esgrit 
fran^ais qui prevaudra, qui dominera aux bouches 
de I'Escaut et de la Meuse y et des Flandres au Rhin ; 
et I'esprit fran^ais est a la fois la meilleure des garni* 
sons et la plus economique. 

Voila pour les Beiges et pour nous. Quant k TEu- 
rope, elle y gagnera la cloture definitive de la question 
hoUando-belge qu'on a crue cent fois resolue , qui ce- 
pendant tient encore les puissances en echec , et qui 
restera a resoudre jusqu'a ce qu'un chemin de fer 
fournisse a la France le moyen de transporter au be- 
soin, entre le lever et le coucher du soleil , une armee 
de 5o,ooo hommes avec son materiel a Bruxelles , sur 
I'Escaut et sur la Meuse, etau besoin surndtre Rhin: 
car alors il faudra bien que les tetes de fer de La Haye 
renoncent a toute esperance de restauration par sur- 
prise. 

Ainsi ajourner d'un an encore le chemin de fer du 
Nord, ce serait reculer d'autant le jour ou Funite de 
TEurope occidentale sera fondee, etou la France 
aura recouvre dans leur plenitude la dignite et la force 
non moins necessaires a sa prosp6rite interieure qu'i 
son influence au dehors. Un an dans le temps ou nous 
vivons , c'est plus qu'il ne faut pour perdre ou pour 
sauver un Empire. 

Le chemin de fer de Paris a Rouen et au Havre re- 
soudra I'importante. question de Paris port de mer. 
Baignee par la mer au nord , au midi et a I'ouest , la 
France est destinee a etre une des premieres puis- 
sances maritimes du globe. Pour atteindre commer- 
cialement et politiquement son etat normal , il &ut 
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qu'ellele soit; elle nele deviendra pourtant que lorsque 
Paris , voyant TOcean a sa porte , I'y conviera par son 
example dont Fautorite sur elle est irresistible. 

Sous le rapport d'une bonne 6conomie interieure, 
le chemin de fer a Orleans serait du plus haut interet. 
11 recevrait un nombre prodigieux de voyageurs ; car 
toutes les messageries , entre le Midi et Paris , convert 
geraient alors vers Orleans. II suppleerait a Tun des 
roulages les plus animes qu'il y ait au monde. 11 don- 
nerait a Paris une position plus centrale , au £rand 
avantage de Bordeaux , de Marseille et de Toulouse, et 
de tous les departements meridionaux. Sans depds- 
seder cette magnifique capitale, et en ajoutant au 
cpntraire un nouveau fleuron a sa couronne, il trans- 
porterait le centre de la France sur la Loire , c'est^a- 
dire , au point ou la nature semblait en avoir marque 
la place. ^ 

Disons meme que la France etant, par temperament 
et par position, obligee, plus que toute autre puissance, 
d'envisager comme siennes les affaires des autres peu- 
ples , est en droit d'attendre une existence incompa- 
rablement plus large, plus glorieuse ,et mieiii remplie, 
de certains chemins de fer qui la traverseraient de 
part en part. 

Le chemin de fer de Paris a Marseille ra^taraorpho- 
serait nos rapports avec la Peninsule Italique et avec 
rOrient; il contribuerait plus que les discours les plus 
^loquents de la tribune nationale et que les plus pa- 
triotiques articles de journaux k engager le gouveme- 
ment et les Chambres dans des mesures decisives envers 
les rives africaines de la Mediterranee. Alors , enfin , 
nous tirerions parti de notre conquete d' Alger. Alors 
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Vid^B de convertir la Mediterran6e en iin lac frangaifi 
aurait chance d'etre tradiiite en faits positifs , car 
le chemin de fer de Marseille vaudrait k lui seul bicn 
plus que Gibraltar et Mahon, Malte, Corfou et Anc6ne 
tosenible. 

Lo chemin de fer de Paris a Marseille servirait aussi 
a no8 communications avec I'Est de la Peninsule espa«- 
gnole^ moyennant un service de bateaux a vapeur 
mari times entre Marseille et Barcelone , Marseille et 
Cadk. 

IjC chemin de fer de PaHs a Bordeaux , surtout s'il 
^tait accoupl^ a celui de Marseille, assurerait k la Pe- 
ninsule espagnole le bienfait de la predominance fran- 
^se, la seule qui puisse sauver I'Espagne, la seule 
qui ait interet a ne pas se montrer machiav^lique 
au-'delk des Pyrenees. Notre intervention constante 
et active alors, a Madrid, nous rapporterait honneur 
imm^diatement, profit un jour. 

Le chemin de fer de Paris a Strasbourg serait, pour 
la France , le premier traite durable d'amitie et de soli- 
darite avec Tempire des Cesars ; joint aux bateaux k 
irapeur du Danube et au chemin de fer de Londres, 
il cimenterait au sein de I'unit^ europ^enne la puissante 
trinite de la France, de la Grande-Bretagne et de FAu- 
triche ; il fournirait k I'Angleterre et k la France une 
route vers Byzance et vers I'Asie centrale qui vaudrait 
bien celle que Catherine a leguee a ses fonnidables 
auccesseurs. 

Si desirables cependant que soient tons ces chemins 
de fer et quelques autres encore ^ il n'est pas possible 
que nous les entreprenions tous aujourd'hui.Contraints 
de mod^rer nos depenses^ il &ut que nous sachions 
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mod^rer nos d^sirs. Recherchons s'il ne serait pas pos- 
sible d'obtenir, au moins dans utie proportion d6ja 
satisfaisante, les resultats politiques, administratifs et 
commerciaux ^ue pourrait nous valoir Fexecution 
complete d un vaste reseau , en combinant d'apres cer- 
taines regies un nombre restreint de chemins de fer 
avec les autres moyens de transports j c'est-^-dire avec 
les lignes navigables. Nous avons raison d'etre impa- 
tients devoir la Franqe , au dehors, bien assise dans 
la consideration de I'univers en tier, et, au dedans , 
bien definitivement calme et prospere. Mais nous 
devrons nous feliciter. nous, hommes de la gene- 
ration presente , si , en poursuivant le but , nous par- 
venons meme a moitie chemin, et s'il nous est donne 
d'entrevoir le terme au bout de I'horizon, comme 
Moise le sejour de Chanaan, laissant a ceux qui 
viendront apres nous le soin et Thonneur de completer 
la tache. 



ttrnmrnm^tm 



CHAPITRE IV. 



DU Rli8£AU DBS CHEMINS BE PER TEL Qtj'lL Y A LIEU k 
l'eNTAEPRENDRE J>i8 A PRIB8ENT. 



*; 



DV RBStAV oivitULL DX8 CHIMtlTS DK ftR TXL QU^L DSTRA KTEI 

DSFiznrxTKiuirr etabli w Jdua. . . 

* 

Lignes dont doit se composer lereseau. Cinq lignes parisiennes: lo ligne de la 
Mediterranee ; 2^ Hgoe du Nord; 3<^llgoe dela Peninsule espagoole; 4<^tt- . 
gne de TAlIemagne; 5o ligne de Paris k la mcr. — • Deux Itgnes Bon pari« 
smmtesy celles de la Mediterran^ a la mer du Nord et de la Mediterranee 
au golfe de Gascogne. — Eventual! te d'inie ligne de Paris a Brest dans le' 
cas oil la navigation a vapeur 8*etabUrait d*nn cot^ k Taotre de FAtlantique, ■ 
— Dereloppement du r^seau , mille Tingt-qualre lieues. . ' , 



Les grandes lignes de chemins de fer en feveur 
desqueUes Fopinion publique et Tadministration 
semblent maintenant se trouver d'accord , et sur les- 
quelles, abstraction faite des grandes questions d'ad*' 
ministration publique et de politique que souleve 
Tentreprise d'un vaste r^seau, il ne pent guere y 
avoir de d6bats qu'en ce quiconcerne, soit les localit^s 



QHQ VOIES DE COimUNlCATIOlV. 

intermediaires qu'elles doivent traverser, soit Tordre 
dans lequel il convient de les entreprendre en totality 
ou par parties, soit enfin le mode d'execution par I'E- 
tat ou par les compagnies, par les ponts et chauss6es 
ou par les ofFiciers du genie et de I'artillerie assistes de 
I'armee; ces grandes lignes, qu'on a avec raison d^ 
jiommees politiques , sont au nombre de cinq , savoir : 
1** Celle de Paris vers la M^diterranee , par Lyon et 
par Marseille; 

2^ Celle de Paris vers F Angle terre^ la Belgique et les 
provinces rh^ntfnes} 

3** Celle de Paris a la Peninsule espagnole, par Bor- 
deaux et Bayonne, avec ramification sur Nantes; 

4° Celle de Paris vers I'Aljemagne centrale, vers 
Vienne et le Danube, par Strasbourg; 
6° Celle de Paris a la mer, par Rouen. 
A Ces cinq lignes parisiennes il y aumit liefi d'ai 
joindre deux autres dirig^es. Tune du golfe de Gasco- 
gne vers la Mediterranee, ou de Bordeaux a Marseille , 
I'autre de la M^iterranee v§rs la mer du Nord, ou de 
Marseille au Rbtn. Aboutissamt a la Meditarran^, 
celle-ci serai t, qii^pri me palsse Fexpression, mi Danube 
artificial aussi utile a I'AlIemagne^ et surtout k cdle 
du Nord , que Test k I'Allemagne du Midi le DaiHiI)e 
lui-meme par sa liaison avec la mer Noire. Le chemin 
de fer de la Mediterranee a la mer xlu Nord n'est reel- 
lemeut possible que par la France. JPour aller de 
Genesy de Venise ou de Trieste a Hambourg, il feii- 
drait se frayer un passage a travers des cbaines de moh* 
tagnes ^n presence desquelles Fart doit s^humilier. Atl 
eontraire, W ligne de Marseille aii Rhin est une voie 
sure et courte que la nature semble s^etre plu k indi*-^ 
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quer. On n'y rencontre ni Alpes du Tyrol, ni Alpes 
rhetiennes , ni faites de 3ooo a 4ooo metres d'eleva- 
tioTi ; I'lmique barriere a franchir est un contrefort d|i 
Jura, eleve de 35o metres seulement au-dessus de la 
mer, contrefort qu'a deja surmonte le canal du Rh6ne 
au Rhin, et qui serait de nouveau surmonte sans pein6 
par un chemin de fer. Pour ouvrir cette communica- 
tion il suffirait, sur le sol francais, d'un chemin de fer 
partant de Strasbourg pour venir s'embrancher stir 
celui de Paris a la Mediterranee ( i ). 

Si la navigation a vapeur prenait dans TAtlantique 
le developpement que d'audacieuses tentatives sem- 
blent faire pressentir(2), il deviendrait necessaire 
d'executer une autre ligne dirigee de Paris vers notre 
port le plus occidental, c'est-a-dire vers Brest; car 
Brest deviendrait le point de depart pour les r^giona 
du Nouveau - Monde , avec lesquelles nous aurimis 
alors des relations fort multipliees, Mais Thypotbese 

(i) Le reseau des chemins de fer, tel que radfniDistration le coo^oit «t 
qu*elle Ta fait coimaiire dans Texpose des nioliCs de la loi presentee le i5 €&• 
Trier, Be diflerait de ce qui est indique ici qiren ce qu'il y avait une ligne de 
pkts, celle de Paris a Totiioase , par le centre de la France. Cette tigne serait 
d'une execution furt dJileile et son utilile est fort conteslalile. 

(a) On \ienl de couslruire , en Angleterre, trois bateaux a vapeur destines 
a faire le service eiitre Ncw-Yurk et les ports anglais de Londres, de Liverpool 
et de Bristol. Le depart de celui de Londres a eu lieu le a8 mars. 

L'opinion publiquu s*est orcupee en Angleterre de la revolution qui sur- 
viendrait dans Timportance relative" des divers ports nationaux lorsque la 
civigation It vapeur serait parveoue a s'urgaiiiser regulierementeteconomique* 
ment J un bord de TAtlautique a Taulre. 11 a paru evident aux hommes les 
plus competents, que les ports situes sur la cote occidenlale de Tlrlande lut- 
teraient alors avec un avantage marque contre ceux du canal Samt-George, 
qui separe llrlande dc la Grande-Brttague; et que, par exemple, tel petit 
port irlandais obscur aujourd*hui, comme celui deTaleutia, iclipserait peut« 
^tre alors Liverpool loi-mlroe. 
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sur laquelle se motiverait I'execution de la ligne At 
Brest est encore exclusiyement du domaine de la po- 
litique speculative. 

II est difficile de dire exactement quel serait le de* 
veloppement total du reseau; cependant on peut Teva- 
luer a 1024 Ueues, savoir : 

Route de la Mediterranee^ .•*.«.^...« aao lieoet* 
Route d*AngleteTre et de la Belgique ou du Nord, 

De Paris a Calais, par Lille 87 

ProloDgemcDt jusqu^a la fronti^re Beige, dans la 

directioQ de Gand,, par Lille 4 

Embranchement sur Valenciennes et prolonge- ' '^^ 

ment jusqu'a la frontiere Beige , vers Mons et 

Brnxelles. 18 

Route d'Espagiie , par Bordeaux et Bayonne. 200 1 : * 

Embranchcment de Nantes. . . . . . • 47 { ^^^ 

Route de Paris vers VAllemagne centrales par Strasbourg. 116 
Route de Paris itla mer^ en profitant de la partie du chemiQ 

du Nord, comprise entre Paris et Pontoise. • . . , So 

Route de la Mediterranee a la met du Nord, 
De Lyon (sur la route de la Mediterranee) a Lauterbourg, 

par Bale et Strasbourg. 148 

Route du golfe de Gascogne a la Mediterranee, 

De Bordeaux k Beaucarre (sur la route de la Mediterranee). x34 

■II ■>! 

Total. Xfoa4 lienes. 
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»1 LA DBPIKSI DO RBSfiAU KT DXS MOTBITS DB DIMUfUBB. CBTTB DEPXBrSS lAITt 

eiMIVVft& LB DBTBtiOrPBlBBirT DU REBBAV.' 



D^apres Texemple des chemins de fer anglais, le3 chemins dc fer, executed 
daosle syateme propose par nos iogenicurs, ne coi!ileraient pas molnsde 
i,&oo,ooo fr. par lieue en moyenne. — - l^normite des frais qtrauraita sup- 
porter le Tresor si on ekccutait le reseau entier d'iapres ce systeme. — Exa- 
men des causes de la d^pense des chemins de fer : i^ maxinium des peiites; 
79 minimum des rayons de courbure ; 3o doable voie. Les regies prescritea 
par nos ingenieurs doiTent etre modifi^es. — La depeuse moyenne pourrait 
^tre reduile a 800,000 fr. par lieue. -~ Observation sur certain raisonnc- 
mentrelatif aux capitaux, qui est frequemment mis en avant. 



Nos savants ingenieurs ont lvalue a un milliard un 
reseau de onze cents lieues , ce qui mettrait la lieue 
k 900,600 francs en moyenne. Avec le systeme de con- 
struction propose par les ingenieurs et adopte par Tad- 
ministration des ponts-et-chaussees,cette Evaluation est 
inadmissible; car ce systeme a Et6 emprunte aux An- 
glais ; et en depit de tous devis pr^alables j il exige en 
Angleterre deux millions environ par lieue ( i ). Or, si 
deTautre cote du d^troit les chemins de fer coutent 



(t) Voir laT^ott 7 Ik la fia do vohune. 
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deux millions, nous ne comprendrions pas qu*en 
France, sur un sol ordinairement plus accident^, avec 
les memes donnees de pentes, de rayons de courbure 
etde double voie, ils coutassent moins de la moitie. 
En supposant que nos ingenieurs s'appliquent rigou- 
reusement a construire dans un style simple et nulle- 
ment monumental, il n'est ni impossible ni impro- 
bable que, tout en payant le fer plus cher que leurs 
proules d'4ilgleterre, ils parviennent a risstreindre la 
depense de ce systeme k i ,600,000 fr. , par exemple. 
Mais il serait imprudent d'esperer un plus fort rabais, 
quelles que puissent etre les promesses des devis. La 
reputation de veracite des devis n'est pas plus prover- 
biale que celle des bulletins; et ce qui se passe quen 
tidiennement sous nos yeux prouve qu*en cela la voix 
publique n'a pas tort 

A raison de quinze cent mille francs par lieue, la 
depense totale du reseau de mille vingt-quatre lieues 
serait d^ quipze cent trente-si^^: millioi^s. 

Cette somme est plus que considerable, elle est ef- 
frayante. II y aurait beaucoup d'inconvenients k ce 
que le gouvernement, cedant au louable desir d^ (Jon- 
ner ^satisfaction a riqipatience du public qui v^ut jouir 
des cberains de fer, cherchat a se k prqciirpr dan§ 14a 
bref delai j ou, ce qv\i , sous beaucoup d^ r^pporfg e( 
surtQut sous celui 4u bon anqenageme^t de U foitW^ 
publique, r^vient a peu pre£i ^u noemej a |a biirp cq^ 
sacr^r aux ch^mjns de fer par les compagpie^. Qiih 
traire de prqpos deUbere une p^reille masse de £w^ 
des autres usages auxquels FiDdustrie applique |e c%^ 
pital national , ce serait vouloir plonger le pays dans 
line perturbation commerciale aemblablQ a celle doiit 
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r^merique a recemment ete la.^pij^time. En fait de ca* 
pitaux, quoique ce soit une iiiaHere naturellement 
dou^e d'une certaine ela^ticite," tout deplacement qui 
h'est pas menage est dangereux. t^ aussi $e verifie 
cette loi de Is^ mecanique rationnelle, que tout choQ 
brusque occasionne une perte de forqe^ vives* 

L*un des moyens d'obvier a cette difficulte consis- 
terait ^ diminuer les frais de premier etablissement des 
cbemins de fer, en adoptant un autre systeme dQ 
construction. II y a done lieu de se demander jusqu i 
quel point il convient que nous nous tenions scrupu- 
leusementdanslalignedes errements anglais, nous qui 
avon^ un territoire beaucoup plus vaste, et dont ainsi 
les ugne$ diametralos seront beau coup plus longues que 
celles de nos voiains d'outre-Manche ; nous qui dispo- 
i|ons de beaucoup moins de capitaux ; nous qui aurons 
^transporter une population beaucoup moins riche, 
et par consequent hors d'etat de payer les places aux 
pHx qu'il faut cependant etablir, lorsque la mise de 
fonds a 6te extremement forte, si Ton veut que les 
cbemins de fer s'entretiennent eux-memes; et donnent 
quelque revenu. Ne conviendrait-il pas de pencher un 
peu vers le systeme de construction des Americains, 
systeme qui , comme I'atteste Tarbitre supreme de ce 
monde, I'exp^rience, n'entraine pas d'acoidents et n'a 
d'autres debuts que d'accroitre , dans un^ proportion 
mediocrement considerable pourtant^ les frais cou" 
rants d'exploitation, et que de ralentir d'un tiers ou d'un 
quart la vitesse, mais qui a Tinappreciable avantage 
d^ couter huit fois moins que le systeme anglais? 
Plac& sous le rapport de letendue du territoire et 

SPU3 «Qlui de VabQ&dwce des capitAu^i, dau$ le juste 
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milieu entre TAngMterre et les 6tats-Unis, ne de- 
vrions-nous pas noils, tenir egalement dans ce juste 
milieu en ce qui^concerne le mode de construction 
de nos chemins de fer, a moins que nous ne voulions 
experimenter sur la fortune publique* apres avoir 
epuise les experiences sur les formes du gouveme- 
menty ou que, dansun debordement d'abnegation et 
de longanimite, nous ne consentions a proceder a Pou- 
verture de ces communications rapides au travers de 
notre France, avec une lenteur qui permettrait a nos 
petits-enfants seuls d'en apprecier le bienfeit? 

La depense excessive qu'entrainerait Texecution 
des chemins de fer, si nous les etablissions ddnii le 
systeme auquel FAdministration des ponts-et-chaus- 
sees a accorde la preference, tiendrait a certaines 
regies que nos ingenieurs se sont imposees, et parmi 
lesquelles on en distingue trois surtout qui sont oiilS- 
reuses. Ce sont : 

1*^ Un maximum de pente qui n'est que le dixieme 
ou meme le vingtieme du maximum hx6 pour les 
routes ordinaires. De la la n^cessite de combler les val- 
lees et de trancher les montagnes ; 

!j°Un minimum tres eleve pour le rayon de courbure 
a employer dans les tournants. De la Tobligation de 
lie tenir aucun compte des difficultes naturelles du sol, 
ct encore une fois de combler les valines et de trancher 
les montagnes au lieu de se confbrmer, jusqii'i un cer- 
tain point, aux in^galites et aux contours du terrain ; 

3® L'etablissement d'une double voie tout le long 
du cnemin , de maniere k en avoir une exclusivement 
r^servee aux transports qui s'operent dans un sens, et 
une seconde poui* les trains qui vont en sens coAtraire. 
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U serait bon d'examiner : 

!• Si nous devons absolument et toujours nous 
ipiposer^ pour les pentes, un maximum de 3 ou de 3 
et ip milliemes } 

.. a® Si nous devons nous interdire des rayons de cour* 
bure de moins de 1,000 metres (1); 

. 3* Si partout et toujours les grandes lignes ont besoin 
d'avoir deux voies , et s'il ne vaudrait mieux les reduire 
provisoiremerit a uneseule, en construisant cependant 
le$ travaux d'art, et pkrticulierement les ponts, pour 
d^ux voies , et en etablissant de distance en distance 
des places de croisement ou les deux voies subsis* 
teraient 

Je ne pretends aucunement determiner avec quelque 
precision jusqu'a quel point il convientde s'ecarter des 
regies que nos ingenieurs se sont tracees. Je me reduis 
a demander qu'avant de considerer ces regies comme 
devant etre rigoureusement maintenues dans tons les 
cas, comme sacra mentelles, on leur fasse subir au moins 
laformalite d'une enquete, non seulement mathema- 
tique^ mais aussi commerciale, financiere et ad- 
ministrative. Certes un chemin de fer ou il aurait ete 
possible.de les observer , vaudrait mieux qu'un autre 
ou on les aurait enfreintes; mais deux chemins de fer, 
de cent lieues chacun par exemple, lors memequ'ils 
pr&enteraiei^t, sous les rapports des pentes et des 
courbures, quelques imperfections, et, sous ceiui de 
la continuite des deux voies , quelques lacunes , valent 
mieux , ce me semble , qu'un seul chemin de fer de 



(i) II y a un an, radmiDistration admettait des pentes de cinq milliemeSi et 
dis rayons dc courbure de 5oo metres* 



cent lieues ou sur ces trois points on S6 s^rdit rdi- 
gieusement incline devant Ie& Arrets. de k th^rie 
Astral te. Respectons profond^ment^eis sciencei^ m^ 
thematiques ; consultons-les : c'esf une excellttite 
pierre de touche. Mais les math^matiques ne peuvent 

{)retendre ni k gouvemer nl meme k administrer ^ules 
'£tat, et Fexp^rience, encore un coup, vaut tdti^ les 
^ + ^ du monde. Si done rexp^rienee d^tnontre qu6 
la s^curit^ publique n'a rien k redouter de pented dt 
cinq milliemes, et que, pour de courts intervalles^ 
on peut sans danger en admettre qui soient de sept 
milliemes et plus(i); si elle declare que Ton peut 
tres aisement guider des locomotives sur des COUl*- 
bes dont le rayon n'est que la moiti^, le quart ou 
meme le dixifeme (a) du minimum reconimand^ par Id 
Conseil g6n6ral des ponts-et*cbauss^es, il me semble 
que le public profane peut, sans manquer aux ^gards 
qu il doit au savoir de nos ing^nieurs , appeler de l^ut 

(z) Il est tr6s frequtnt de rencontrer sur des chemins de ter attMcAlHf , ikl- 
servis par des machines locomotives, del pantti da 40 ^ ^^ fUA par 
anglais (7 ifa a 9 4iio milliemes). Dans ^nelquas casi on y etablitdaa 
doubles ou cependant le service a lieu par locomotives. Sur le chemiii da li- 
irerpool il y a une pente de i x 4lio milliemes desservie par loconkotitef. Sttl* e# 
m^me chemiii, M. Minard mentionna iio« penM qui vi i aft OiilliiiMf^ 
mais qui est munie d*tt«e BMchiiie fixe a^ traite* fwr contequalit t^anawa wtk 
plan indioe. 

(a) Sur la plupart des chemins de fer americains, on admet det courbea d# 
moins de 1,000 pieds (Boo*) de rayon.Sur )e diemift de Balttmoi^ k fCMo, 
il y a beaucoiip de eourbes de 400 a doo pieda aftfflais (tso i xScr*}. Uj m 
a m6me une de mohas de 3oo pieds (90**^. Cependant sur ce chemin on empkM 
des locomotives. Il a fallu seulement rechercher pour ces machines quelques 
dispositions particulieres, et on en a (roiive qui remedient a tout danger. 

Les experiences recentes de M. Laignel ont demontre que, par une combi* 
naison simple et ingenieuse , il etait possible de cooserver une grxmde vitesae, 
celle deneuf lieues a rheure, par example , sur des eourbes de So^^de rayon. 



dMsioti (i). L'^GOtiomie ptiblique est aui&si to droit 
di r^damer iroiii deliberative eH matiere de chettiins 
d^ fetf domtne dans tdutes left cifcdtistatices dix il s'agit 
di§ gt^nd^ft entreprtses d'ifitet^t positif, et jc doute 
£ott qU'elle sanctiohii^ les rkisontietnentd de noa inge-* 
nieuni sui* lea ct^pitaut (a). 



(i) Voir la Note z6 i la fin du volume. 

(«) £q mitti^e de deirJs il Arrive fr^uemnietit «|tie Toit fasse ilfft iniMii- 
neineat tel que ce)pi*ei s « Si Ton Tiie li r^eottomie dtr ctpitdti on |Hnim 
» elTectuer telle portion de chemin defer avecunedepense dei,aoo,ooofr« 
» au lieu de i^5oo,ooo; mais alors la defense de traction sera augment^e an- 

• fltiellemedit de 10,000 ff. £n d^bourMnt, iine fois pour toutes^ 3oo,ooo fi*. de 
» pldi pour frais de premier ifablissement ,- on 6f iterait done utt debouts^ iiQ« 
» nuel de 90^00 fr/jUnsi , ea contentant a ajouter eei 3oo,ooo fr. k la depense 
» prilnitive , on se trouvera* avoir place 3oo,oo'o fr. k 6 a[3 pour 0^0, ee qui est 

• Utl excellent placement qU'il y aurait diiperic a refuser. » Cette maniere de 
raitdonef eat eatiicte quand il s*agit de pethes somme$; mais elle cesM de I'^tre 
lors^ii'il est queation d\i 3 ou 400 millions, car elle suppose qu'il existe dans le 
pays une masse de capitaux indefinisou il est possible de puisera^ //^iVum, comme 
dans rOcean, sans qu'il en resulte de perturbation. Or, c'est une hypothese 
totit4-fait gratuite. La quantity de capitaux que Ton peutsansincontinient tiref 
du aiarcfai finander, est born^e en tout pays; elle Fest partietilieremetit U ah , 
comme ea France , les ins^tions de credit existent k peine et 0^1 Torganisa* 
tion des capitaux est defectueuse. 

An surplus, raugmeotation des frais coui*ants d*un chemin de fer, a laquelle 
ott t6 soumettrait en adoptant sur quelques points des pentes superienres a 
3 oU m6me a 5 milliemes, ^t des^courbes de moins de 1000"* bum^me de Soo" 
de rayon, serait proportionnellement de beaucoup au-dessous de ce que j*ai 
suppose dans Texemple ci-dess(us. Avec des courbes d'un petit rayon, on 
est sfmplement astreint k raleiitir la miirche des convols pendant le court 
instant qu*on passe sur les courbes ; il pariiit m^e qti'au moyen du ptoced^ 
de M. Laignel on pourrait se dispenser de cette precaution. Avec des 
pentes de plus de cinq milfidmes , qui seraient maintenues sur une certaine 
longueur, la depense addilionnelle se reduirait, au cas ou Ton voudrait 
conserver partout la m^me vitesse, k celle d'une macbine de reUfort qu*on 
atlacherait aut eon vols pour monter la rampe, tout comme les rouliers pren- 
nent no ebeval de renfort quand ils ont une cote k gratrir. II y a ni^me dei 
oombinaisons de service qn'il serait trop long de d^tallle^ lei, et qui dlmi« 
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QuantaudoublementdelavoieyC'estunsujetsurlequel 

sans etre un membre eminent de FAcadeinie des Scieii-) 

ces, on peut se former une opinion ^clairee. Sur cCi 

point, tout homme de sens est competent, et j'ecouterais . 

plus volontiers Favis d'un inspecteur despostes ou d*un 

directeur de messageries que celui ,4u thtoricien le 

plus verse dans les profondeurs du calcul infinitesimal. 

Que deux voies soient necessaires a tout chemin defer 

aboutissant k Paris, dans un rayon de dix ou quinze 

lieues,c'est ce que tout le monde accordera, parce qu*il 

faut, dans ce cas, un depart et une arriv^e toutes 

les heures ou meme toutes les demi-heures; et ce« 

pendant disons qu'avec une seule voie on a eu, surle 

chemin de fer de Saint-Germain , un service plus que 

passablement r^gulier et qu'aucun accident n'est venu 

troubler, soit pendant les jours de Tinauguratiop, soit 

depuis, malgre la foule qui s'y precipitail avec fr6n6sie, 

et quoique, a I'origine, les employes, tous novices, ne 

fussent pas familiarises avec leurs attributions. Mais en- 

tre Paris etLyon, par exemple, il suffir^it^ chaque jour 

et dans chaque direction, de deux departs separ6s Tuft 

de I'autre de cinq ou six heures. Entre New-York et 

Philadelphie, villes de 260,000 ames chacune, sur cette 

terre ou les hommes ne tiennent pas en place, il ny 

en a pas davantage, et tin seul des deux est tres couru. 

Sur chaque point du chemin il ne "passerait done que 

quatre trains de voitures chargees de voyageurs; en y 

en ajoutant im de plus dans chaque direction pour 

nueraient cette depense dans une forte proportion. Telles sont celles que j*ai 
vu recomniander a la compagnie du chemin de fer de New-Tork au lac $rie par 
iiue commission d'ingeuieurs cooiposee de MM. Robinson de Philadeiphitt 
B. Wright de New-York , at J» ](.uight de Baltintore. , . ^ . 
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les marchandises, le nombre total des trains ne serait 
que de six. Des lors avec une seule voie, en distribuant, 
dans un ordre aise a decouvrir pour chaque cas, les heu- 
res de depart, et en determinant d'avancequelques points 
de station ou I'un des convois devrait attendre Fautre, il. 
serait possible d'assurer aux voyagetirs une marche a 
peu pres non interrompue, sans leur faire courir aucun, 
risque , sans qu'un convoi fut expose a se heurter 
contre un autre convoi allant en sens contraire. L'orga- 
nisation du service deviendrait sous ce rapport tres facile 
et exempte de tout embarras, si, d'espace en espace, et 
partibulierement aux abords des grandes viUes, on dou- 
blait la voi^ sur un developpement de deux ou trois lieues. , 
Avec deux trains pour les voyageurs dans cbaque di- 
rection, Ton n'aurait a subir, en tre Paris et Marseille , 
que deux moments d'arret, dont la duree ne depasi^- 
rait pas une demi-heure ; ce serait done une heure seule- 
ment ajout^e au voyage. Le train des marcbandises ne 
retarderait nullement ceux des voyageurs , parce qu'il 
leur cederait le pas et leur laisserait le champlibre en se 
tenantdansdesgaresd'evitementconvenablemienteche-. 
lonnees sur toute la distance, tors meme que les d^lais 
qu'il subirait devraient,pourle plus grand avantage et 
la plus grande securite des hommes, etre de quelques 
heures ,il n'en resulterait aucun incon venitnt. Au moyen 
de stationnements on pourrait meme, sans entraver la, 
circulation entre les points extremes , ajouter un autre 
train specialement destine aux voyageurs allant etvenant 
entre les points intermediaires. En un mot, ce n'est pas se 
faire illusion que d'esperer qu'au lieu d'etablir une dou- 
ble voie partout sur une grande ligne, on pourrait^ sans 
difficulte pour le service et sans dangerpourle publicise 
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borner k uneseulepour la moiti^ oulesdeux tiera du 
parcoill*s. L'experience des Etats-Unis^ ou Ton v^yagt 
plus que ohes nous, et celle de la Belgique, qui eg| \A 
portion la plus peupl6e du continent europe^n f ne 
jbstifient-elles pas cette esperance? 

H (Mit pr^Utndbl^ egklement qu'il y autait lieu k ce 
qu'on se ^cl&chftt de la rigueur arec laquelle on e^cige 
que toute route royale et d^partfementale et tn^me Vi- 
dtude, ne soit traVers6e qu'au moyen d'ujn pdnt pat* 
d(^sus ou par* dessous. Dans les envifons de Paris 
0t aut dbords des grandfes villes > cette pr^cautioft est 
indispensable; Au milieu des campagnes, ce set^it tatt 
soureht une siiret^ tout-21-fait superflue que I'oh doti- 
n^rait au public, et uiie inutile depense qii'on inflige- 
rait au Tr^sor ou ailx compagnies. Avec un passage de 
niteau, une barriere et un gardien garantii'aietit am-* 
plement la s4curit6 publique dans un tresi. gtand * 
nombre de cas. 

Or, si 4 regard des pentes, des rayons de cotirbiire 
et du doublement de la voie , et pour quelques autres 
faits moins essentiels , nous gardions le milieu entre 
les Anglais et les Americains , il est probable qU6 la 
depense de nos chemins de fer tiendrait le milieu entre 
celle des chemiiis de fer d'Angleterre et des railroads 
d' Afli6rique ^ eft qu'elle serait environ de 700,000 fr. k 
8o6,odo fr. par lieue , au lieu de 1 ,5oo,ooo fr. qu*ils 
devront absorber si nous suivons la mode anglaise. 
En prenant pour base d'evaluation le chififre de 
800,000 fr., les 10^4 liepes du reseau general cou- 
teraient Big millions, c'est-a-dire 717 millions de 
moins que si on les executait dans le systeme propos6 
pBT nos ing^nieurs. 
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liikeitil^ d« ereer de rapides noretis de deplacieiiyent pour les hoannef. — > 
A«e6 te I^ti6 i'ifepf&enffitil', ll Mf iDdisJieiisiibte de left cf^r sIiiEiliAUil^ttieitl 
mt l»caiKoup d« pointii objeetiMl de lii d«pciisc. -^ La ffnetllMi Ml iriao« 

. IM» tvee Iti ehemitM de fer seiils i elle ett ais^ a resoudr«,al TmEi ecMiibiiit 
let chemins de fer avec les ligDes navigables. — Disposition de nos fleaves ^ 
multiplicatioD des bateaux a vapetir. — les bateaux k vapeur peuveot sup- 
ple pi^tiidlreineBt les chemins de fe^, «-^ AppUeatM de MUb id^ 4 i^lli^ 
aicM^ griodfla Ugiet. *^ Ivigae de Parisib )ali^itarnnmi««.L^e dnlf^rd^ 
— >I^ne de Paris a la Peninsule. -— Ligoe de Paris 1 Strasbourg ; obser^ 
iratlon stir le syst^me adopte pour la navigation de la Mame. — Ligne de 
Paril a U mer. *^ Lignes de la M^dlten^ii^e k la mef d(i 1^6rd et wi golfe 
de GflSMgiM. -^ Le r^seaii sdrait ainsi t^tiit de miile ^ngt-<|iia(re lifciiet k 
sis ocBt dix-boit lieues. — If ouvelle i^eduatiqa k cinq cent cini|uante4ieuf 
lieues. •*- Eeduction definitive a trois cent soixante-neuf lieues. — La d^- 
(itfliKflip^ialede tts lignei de choixserait de trois c€nf (i»eiit#-iiuit mlinoiis^ 



Meme en s^ppo^nt que radministration reduise la 
d^pense des chemins de fer par I'adoption de regies au- 
tres que celles qui semblent aujourd'hui* pr^valoir pres 
d*elle,rex6cutionduyaster6seau projete pour laFrance 
exigerait beaucoup d'argent, et , ce qui est plus facheux 
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encore, beaucoup de temps. H y a urgence cepen-» 
dant a mettre rapidement le pays en possession de 
moyens de transport qui permettent aux classes bour- 
geoises de se deplacer , suivant les principales direc- 
tions, d'un bout a Fautre du territoire, avec une 
Vitesse de plus de deux lieues a Theure, et, s'il se 
pent , a moins de frais que 4o a 60 cent, par lieue. 
Telle est I'influence de la facilite des voyages sur le 
progres de la richesse , et tel est le poids dont pese 
aujourd'hui dans la balance politique ]$. consideration^ 
torute inaterielle pourtant , du bien-etre , que ce n'est 
qu'au prix de pareils services que notre systenie poli- 
tique meritera la qualification de gouYernement de 
bourgeoisie que beaucoup de ses amis lui donnent. 
A plus forte raison ceux qui regardent la dynastie 
nouvelle comme destinee a ameliorer le sort de toutes 
les dasses sans exception, qui pensent que I'epithete 
de populaire est la plus glorieuse que puisse ambi- 
tiohner le trone de Juillet, ceux-la desirent ayec 
raison la creation prompte d'un vaste ensemble de 
communications a Taide duquel Timmense majority de 
nos concitoyens puisse voyager autrement qu'iji pied au 

■ 

milieu de la boue qui borde nos chaussees. Cest la un 
des moti& pour lesquels its se prononcent hautemenl 
en faveur des chemins de fer. Enfin la nature de notre 
regime repr^sentatif semble exclure I'idee d'entamer 
le reseau des chemins de fer , si ce n'est sur une 
grande echelle et sur beaucoup de points a la fois; car 
comment obtenir le vote de la Chambre des deputes 
en faveur des chemins de fer, si Ton ne fait jouir k pen 
pres simultanement de la c61erite magique qui les 
distingue, toutes les grandes divisions du territoire, \6 



centre et les extremites, FEst et FOuest, le Nord et 
leSud? 

Que faire done si, d'une part, la saine politique, les 
necessites representatives , Finteret de toutes les classes 
et celui du gouvernement , interdisen t d'ajourner ou de 
pousser autrement qu'avec energie et ensemble Feta- 
blissemen t de nouvelles voies transportant les voy ageurs 
rapidement et k has prix; et si, d'autre part, il semble 
impossibled'immediatemententreprendreavecvivacite 
et de toutes parts Fex^cution de notre reseau de chemins 
defer, soit parce que les Chambres,malgr61e d^sir qu*a 
chaque depute d'en doler son arrondissement ou son 
d^artementou sa region deFEst ou de FOuest, duMidi 
ou du Nord , se refuseraient a voter a brule-pourpoint 
tous les fonds que ce reseau obligerait k d^penser^ 
k la suite de toutes nos autres charges ordinaires et 
extraordinaires , soit parce que la question n'a pas 6t6 
suffisamment elabor^e et murie? 

La question parait done insoluble, et elle Fest en 
eflfet si Fon se boroe a mettre en jeu les chemins de 
fer seuls; mais elle devient moins inextricable si Fon 
combine les chemins de fer avec les lignes navigables 
qu'il faudrait executer ou ameliorer dans tous les cas. 

En compliquant ainsi la question, il arrive comme 
souvent qu'on la simplifie. Moyennant cette partie lite, 
il serait possible de combler, sans compromettre les 
finances du pays, im des desirs les plus ardents des 
populations, celui qui fait reclainer de toutes parts 
des moyens rapides de transport et des facilites nou- 
velles de d6placement pour les hommes. Moyennant 
FaUiance des bateaux a vapeur et des chemins de fer, 
pn pourrait, sans effort surhumain, contenter k la 



^86 VOIES DE COMMUNICATION. 

fois, dans pn assez bref delai, toutes les grandes divi- 
sions de la France, en leur donnant un systeme de 
communications qui les coi^vrirait toutes, qui rewpH- 
rait, je ne di^ pas dans la perfection, je pe dis pas au 
memedegre que le r^seau de chemins de fcr qpmm§nq6 
en Angleterre , mais deu^t ou trois fQi3 mieux que «ps 
routes ordinaire? avec leurs diligewces embourb^ei | 
Timportante condition de la rapidile des voyages i et 
qui, uiieux que les ruineux railways de la Grande-^ 
Bretagpe, satisferait a la clause du has prix des plaoeSi 
clause plus importante encore pour les dix-neuf 
vingtiemes de nos compatriotes qui sont pauvres^ rt 
dout il faut que nous nous habituions a tenir compte 
de^ormais dans toute entreprise nationale. 

En m^nant de front la creation de lignes prati-^ 
cables pour les bateaux a vapeur ou TamelioraUon 
de celles sur Jesquelles deja ces bateaux circulept, 
et Tetablissement de quejques chemins de feri pn 
pourrait ^nstituer en peu d'annees uu systeme pro- 
visoire d^ communications accelerees et ecopooMr 
ques, dont toutes les parties, sans exception, malgre 
le caractere transitoire de Fensemble, r^ntrenueot 
sans inodification dans le system^ general et defiqi- 
tif des communications et de la yiabilite du payS| et 
qui plus tard serait converti en un r^^eau compkt de 
chemins de fer non interrompus, Ce serait, en un mot| 
un premier acte qui ne diminu^rait pas notre d&ir 
d'arriverau denouement, mais qui, nous permett^nt 
de rentrqvoir, et nous en faisant jouir ^ moitie en r&t- 
Ht^ et pleinement en esp^rance , grace aux in^puisable^ 
res30urces de Timagination fran^aise , moderentil 
notre ^lan et nous determinerai( k prfipdre patience^ 
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Pour la realisation de ce mezzo termine la nature 
elle^meme a beaucoup fait par Tadmirable disposition 
de iios fleuves. Si, en effet, Ton prenait une ^ une les 
grandes lignes de chemins de fer, on verraif que nos 
grandes ar teres de navigation peuvent dtreavantageu* 
cement employees pour suppleer a la moitie du r^geau^ 
de te|l^ sorte que provisoireriient pour accroitre dani 
una proportion enorme la facilite des rapports des hoija 
mesd'un bout a Fautre du pays, ilsuffirait d'anielioper 
DOS fleuves, ce k quoi tout le monde est decide, et de v^ 
lier par des chemins de fer les points k partir desquela 
Jes fleuves sont ou peuvent devenir navigables pour df 
beaux bateaux a vapeur k grande vitesse ,^ c*est-i-din9 
parcourant au moins quatre lieues k Fheure en e|LU 
morte. Ainsi, provisoirement,Ieschemins defers'aiTdte* 
raiehtl^ ou cd;nmenceraient les bateaux a. vapeur. Lea 
bateaux a vapeur fournissent, je ne crois pouvoirtrop 
le repeter, le moyen de voyager ties vitej sous le 
rapport da bon marche, de I'agrement et de la com-* 
modite, il me semble resulter des faits cit^ plus haul 
qu'ils d^pasisent les chemins de fer. D6ja nou9 lea 
voypns $e multiplier , -malgre le mauvais itat de nos 
fleuves, sur la Sa6ne et le Rhone, sur la Seine , la 
Garonpe et la Loire , sur notre littoral de I'Oc^n et 
sur la Mediterranee. La ou la communication par ba- 
teaux k vapeur est dejk possible et facile, \k ou le coura 
des rivieres pent etre am(^lior6 de maniere k ofirir acric 
bateaux k vapeur un chenalsuffisamment profondpen« 
dant toute Tann^e, il y aurait de la pi^cipitation k 
^tablir, des aujourd'hui, de dispendieux chemins do 
fier. Ce n'est point par \k qu'il &ut entrer en mati^^ 
oe n^est pas ce qui presse I9 plun. 
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Ainsi, par exemple, de Paris a Marseille, I'espace 
qui doit etre le premier comble par un chemin de fer 
ne nous paralt point etre la vallee du Rhone, quoique 
ce soit la par tie du trace a laquelle, dans le projet 
de loi du 1 5 teivrier , on ait accorde la preference. Le 
chemin de fer de Paris a Chalons-sur-Saone doit 
passer bien avant celui de Lyon a Marseille, parce 
qu'il est deja aise de se rendre a tres, peu de frais^ 
tres commodement et en peu de temps, de Chalons k 
Marseille, ou au moins de Chalons a Aries. Les am^- 
lioi^tions qu^ Ton apporte au cours de la Saone et 
pour lesquelles les fonds sont votes, et celles qu'U est 
possible d*etablir dans le lit du Rhone, justifient 
Tajournement de tout chemin de fer entre Chalons 
et les environs d'Arles. Le chemin de Paris a Chalons 
mettra Lyon a 24 heures de Paris, ce qui lui importe 
plus que d'etre a 1 2 heures de rembouchure du Rhone; 
il contribuera, bien plus que celui de Lyon a Marseille ^ 
k multiplier les relations de Paris et des departements 
duNord avec la Mediterranee. Sous le point de vue stra- 
tegique, le chemin de fer de Paris a Chalons ou a Lyon 
a une bien autre valeur que celui de Lyon a Marseille. 
En matiere d'administratiori interieure, il presenteaussi 
bien plus d'avantages, car les localites qu'il rapproche 
de Paris sont bien plus nombreuses. A I'egard des rela- 
tions avec Paris, il profiteraita toutce qui est au midi 
deLyon,au me me degre que le chemin deLyon a Mar- 
seille, et il desservirait de plus tout ce qui est situe entre 
Lyon et Paris. II ne serait meme pas impossible de di- 
nger le chemin de Paris a Chalons, de maniere ale faire 
servir,surlamoitie de son cours, aux communications, 
entre Paris et I'Allemagne, tout comme a celles de Paris 
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avec la Suisse et lltalie, et a celles du Nord avec la 
Mediterranee et nos possessions africaines. Enfin , en 
temps de paix, il permettrait de diminuer, dans une 
proportion considerable, les forces militaires eche- 
lohnees dans le Midi; car la garnison de Paris serait 
alors en meme temps la garnison de Lyon. De ce point 
de vue, le chemin de fer de Paris ^ Chalons economi- 
serait a I'Etat, sur T^orme budget du ministre de la 
guerre, par le fait seul de la reduction qu'il autorise- 
rait dans le nombre des regiments stationnes a Lyon, 
ime somme de quatre k cinq millions par an , repre-, 
sentant a peu pres Finteret de la somme qu'il aurait 
cout^. 

II est meme tres probable, a cause de I'ample allo- 
cation dont la Saone a ete I'objet en 1887, que ^^ 
navigation h vapeur a grande vitesse pourrait partir 
d'un point situ6 en amont de Chalons , de Saint-Sym- 
phorien par exemple, de maniere a desservir I'extre- 
mit6 meridionale des deux canaux de Bourgogne et du 
Rhone au Rhin. Dans ce cas, il suffirait que le chemiu 
de fer venant du nord fut pousse jusque la. 

Marseille est le premier port de France. L'impor- 
tance que la Mediterranee acquiert tous les jours, la ci-* 
vilisation qui renait a Constantinople, a Smyrne et a 
Alexandrie, en Grece comme sur les bords de la Mer 
Noire, et que nous devons ressusciter a Alger, tout 
promet a Marseille un immense avenir. II ne peut done 
entrer dans la pensee de personne de sacrifier Marseille, 
Mais un peu d'examen sufiit pour reconnaitre que le 
chemin de fer de Paris a Chalons, accouple a I'am^- 
lioration du Rhone, serait bien autrement favorable 
k Marseille qu'un chemin de fer lateral au fleuve. Si 

19 
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Ton eommenQait en meniie temps le chemiu de fer de 
Pari^itla Mediiermnee^du cote dumidi, par un troB^on 
jete entre Mar^ille et Aries ou Marseille et AvignoB^ 
jou plutot Marseille et Beaucaire j les interets de Mar- 
seille seraient parfaitement satisfaits quant k pr^eqt. 
|)ans rint^ret exclusif du commerce de Marseille , Ofi 
peut meme citer plusieurs travaux locaux plus urgents 
que le chemin de fer de LyoiKa Aries. Tels sent les 
docks et la nouvdle passe que les Marseillais attendful: 
^vec impatience ; tel est le canal de Marseille a ^ouc^ 
qui completerait la grande ligne ou plutot les grand^^ 
lignes de navigation interieure entre Marseille et 
Paris, Marseille et la Mer du Nord, Marseille et 
rOcean; tel estle canal projete depuis long-temps; qui 
mnenerait de la Durance a cette grande cite Teau 
dont elle est d^pourvue. Tel serait un systeme genera} 
4'irrigation qui rendrait a la culture , sur le littoral 4e 
la Mediterranee, de vastes terrains que les Rom^s, ditr 
on, cultivaient jadis, et qui etaient, seion la traditicMBy 
d'une fertilite admirable, parce que le peuple-roi avaiC 
su les arroser. Td serait aussi un systeme hydrauliqoe 
qui renouvellerait sans relache leau em pestle duport 
de Marseille. 

Ainsi le chemin de fer de Paris a la MediterraB^ 
pourrait, quant a pr^ent, etre reduit a deux troijiQOiia: 
I'un de Paris a Chalons, ou a Saint-SymphorieQij 
Taulrede Marseille k Avignon, ou seulemeat k Bea^ 
caire ; car la navigation du Rhone n'est pas plus maik 
vaise entre Avignon et Beaucaire qu'au-dessus d'Avi* 
gnon. Le Rhone conserve meme, bien au-dessow 4$ 
Beaucaire , un regime identique a celui qui le caract^ 
rise plus baut; il conviendrait cependant de 4)hoiitf 



Beaiicaire pour point d'arrivee du chimin de f er parti 
de Marseille y tel qu'il devrait etre e2;^cute daos le 
r&»eftu provisolre. Beaucaire t^d k devenir un carre-* 
four de chemins de fer^ et il le sera tres prochainement 
C'e$t Ik que le chemin d'^Jaja au Rhone va se terminer* 
Cest la aussi que le chemin de Cetle au Rhone; pre-- 
raier trongon , partiellem^nt en construction aujour** 
d'hui, du chemin yenant de Toulouse et de Rordeaux, 
vencontrera le fleuve. II e&t done necessaire que le 
ehemin qui doit de Marseille se diriger vers )e nord ^ 
afin d'^viter aux voyageurs la traveraee en mer de 
Marsdlle k I'embouchure du Rhone , atteigno Beau^ 
caire; mais il ^uffit que, jusqu'a nouvel ordre, il 
s^rr^te 1^. 

II serait possible ausai de raccourcir du c6t6 de 
Paris le chemin de la M^diterranee , en profitant de 
lHiB« des rivi^es qui affluent vers la eapitale , c'est*a« 
dire de la Seine ou de la Marne. I^ous reviendrons 
font ^Theure sur ce sujet 

La ligne de Paris vers I'Angleterre, la Belgique et lea 
provkiGes rh^nanes , ne parait pas susceptible d'etre 
r^duite par la substitution de la navigation a vapeur 
aux chemins de fer. 

Geile de Paris k la Peninsule, par Bordeaux et 
Bayonne, avec ramification sur Nantes ^ s'y pretext 
mieiHE. II serait indispensable de construire un chemin 
de &r de Paris k Orleans, Au«-delii d'0rl6ans jusqu'a 
Tours, et meme un peu plus loin, la Loire convena- 
Umenl am^ioree dispenserait du chemin de fer. Pour 
taijt le reste de la distance , jusqu'& Bayonne , il serait 
fwt difficib de wb^titu^ les bateaux a vapeur aux 
machines locomotives, a moins di owper par iw 
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canal assez large pour que ces bateaux pussent s'y 
mouvoir, Tangle aigu qui est compris entre le cour& 
de la Loire et celui d%laYienne9 afin de rejoindre di- 
rectement cette derniere riviere que Fon remonterait 
ensuite jusqu'i Chatelleraijlt.Ce canal pourrait n'avoir 
que sept a huit lieues de long. Ce serait un ouvrage dont 
la largeur et la profondeur depasseraient les bomes 
que Ton s'impose pour les canaux ordinaires. II h'ati- 
rait cependant rien d'insolite a cote de quelques ca- 
naux aujourd'hui existants; il pourrait meme etre sur 
de moindres dimensions que le canal Cal^onien 
ou le canal d' Amsterdam au Helder ou le canal lateral 
au Saint -Laurent (i). II serait possible aussi de se 
servir, d'Orleans a Chatellerault , du canal lateral k la 
Loire, prolong^, comme nous I'avons dit plus haut^ 
jusqu'aux environs de cette derniere ville, et sur lequd 
on emploierait des bateaux-rapides analogues k ceux 
des canaux d'Ecosse. 

Sur une bonne partie du trajet, au-dela de Ctiatdle> 
Fault, c'est-a-dire entre Bayonne et Bordeaux, le chemin 
de fer serait fort peu dispendieux. Le sol des Landes est 
naturellement nivele , les bois y abondent. Les Landes 
offrent une ressemblance frappante avec la region sa- 
blonneuse , couverte de pins et inhabitee , qui forme 
le littoral de I'Atlantique dans I'Amerique septentrio- 
nale, au midi de la Chesapeake. II semble evident 
qu'un chemin de fer pourrait y etre etabli aux prix 

(x) Le canal lateral au Saint^Laurent a 4a^5o de large k la Ugne d*eni et 
3 metres dVau ; les ecluses ont 6x metres de long et 16*70 de large. Le caml 
Caledonien a 87 metres de large et G'^So de profondeur; les ecluses ont 5a*4o 
de long et i2''2o de large. Le canal d'Amsterdam au Helder a 38 mitres de 
^arge el C'ab de profondeur. 
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am^ricains, c*est-a-dire k raison de aooiooQ ou 
.q5o,oop francs par lieue. 

Quant a Tembranchement sur Nantes, la Loire 
su£Qsamment perfectionn^ en autoriserait I'ajour- 
nement. 

La ligne de Paris vers I'Allemagne centrale, par 
Strasbourg , pourrait pareillement etre remplac6e en 
partie par la navigation k vapeur. La Marne coule 
dans une direction qui serait a peu pres celle du che- 
min de fer. Douze millions ont ete votes, Fan dernier, 
pour le perfectionnement de cette riviere; il serait 
possible d'effectuer les travaux de telle sorte qu'un 
bateau a vapeur a grande vitesse put remonter jusqu'a 
Chalons ou meme jusqu'i Saint-Dizier ( i ). Le chemin 
de Paris a Strasbourg pourrait aussi se confondre 
pendant une cinquantaine de lieues, a partir de Paris, 
avec celui de la Mediterran^e, en adoptant pour Tun 



(i) L'admiDistration voulait etablir les ecluses uecessaires k la cana- 
lisation de la Marne sur de belles dimensions, afin que les grands bateaux 
de la basse Seine pussent parcourir la Marne canalisee. Elle proposait, dans le 
projet de loi de 18^7, de leur donner ^''So de largeur. La commission de la 
Cbambre des Deputes n'approuva pas ce plan, et, conformement a sa proposi- 
tion, Fallocation demandee par le Ministre des travaux publics fut reduite a ce 
qu'il fallait pour conslruire des ecluses larges seulement de 5°^^o, On serait 
eneore a temps de revenir a Tidee des ponts-et-chaussees , puisque les travaux 
ne sont pas en cours d*execUtion. 

D'fipret le plan adopte, la Marne sera remplacee, sur un developpcment assez 
etendu , par un canal lateral. Si Ton voulait faire de cetle riviere unte ligne 
pratieable pdlir de beaux bateaux a vapeur, il faiidrait crenser le «anal sur une 
pins grande largeur. La construction d*un canal de aS'^ de largeur n'a rien 
dent on doive s'effrayer. Nous avons deja dit que la province du Haut-Canada, 
qui n'a pas une seule grande ville, ou les capitaux sont fort rares, et dont 1q 
population totale est a peine egalea la population moyeone d'un seiii de nos 
quatre-vingt-six departements (400,000 Ames], avait entrepris et avance rc\e- 
ctttictn d*an canal dont la largeur va a 4a'»5#. 



et pour Tautre une direction moyenne qui allongerait 
d'une heure seulement le voyage de Marseille i et qui 
ajouterait moini encore au voyage de Strasbourg. 
Enfin, il serait possible di^i^emplacer temporaireitte^t 
en totalite ou en majeure partie ce tronc commujpi 
au cbemia de fer de la Mediterrani&e et a celui de 
FAllemagne ^ par la Marne ou par la Seine^ ri^duOS 
navigables en amont de Paris pouf des bateauit h va* 
peur a grande vitesse. 

L'ex^eution complete d'un chemin de fer de Paris 
au Havre serait indispensable. C'est la seule soluticm 
possible de la grande question de Paris port de mer. 
La circulation des hommes est d'aiUeurs ei^tremement 
anim^e dans la riche vallee de la 3eine/ 

A 

On eoncevrait eependant que le chemin de fer ne 
fut vot^ imm^diatement des cette ann^e qu'entre Paris 
et Rouen ^ sauf a pourvoir dans un tres bref deki k 
I'achevement de la ligne. La navigation k vapeur est 
tres perfectionnee entre Rouen et le Havre* La Ner^ 
mandie n'emploie que sept heures quinee minutes 
moyennement, pour faire i la descente ce trajet de 
trente-cinq lieues. EUe met moins de temps k la re^ 
monte, ainsi qu'il arrive sur d'atttres fleuves sous Tin^ 
fluence de la mar^e ; la dur^e moyenne du trajet est 
alors de six heures vingt minutes. Ainsi, avec un che- 
min de fer entre Paris- et Rouen , on se rendrait de 
Parfe au Havre en onze heures environ , et Ton en 
reviendrait en dix heures. Ce serait une amelioration 
sensible sur ce qui est, car en diligence le trajet dure 
vingt heures. 

Quelques personnes ont meme pense que le chemili 
de fer de Paris a Rouen n'etait pas un de ces travaux 
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urgents pour lesquels aucun delai n'est admissible* 
« N'est^il pas plus pressant^ disent-eHes^ de rendre 
9 parfait ]e regime de cette belle Seine qui d^jky dins 
» I'etat de nature^ est sous le rapport dela navigability 
}» le ppimier des fleuves de France? £t cetfe perfection 
» est-^e done pour la Seine si difficile k atteindre ? 
» Faudrait-il de si grands efforts pour &ire disparaitre 
:t les bancs de sable qui y genent la navigation, et 
»^pour reduire^ par quelques couptifes, le» 60ude» 
3> qu'imposent ses detours multiplies? Si, moyennant 
» 13 ou 1 5 millions, il est possible d'assurer en toute 
»»saisdn, sur la Seine, la circulation l*apide de» plud 
» grands bateaux a vapeur et de tons les totres bateauiCy 
m de diminuer de trente pour cent,ou meme de mditi^, 
tf les fr^iis et la dor^e du transport des marcbandises « 
i^ n'iest-on pas fonde a soutenir que Famelioration 
V de ce fleuve magnifique doit prec^der F^tabUsse^ 
» ment d'une voie entierement nouvelle qui coiite* 
3» rait tr^ ou quatre fois autant et ne satisferait pas 
9 aux meities cofiditions de transport ^conomique? A 
» Paide des bateaux k vapeur et d'un chemin de fer 
» pdftant de Paris pour aboutir k Poissy^ pal- exemple, 
* ne parviendrait-on pas k conduire promptement et 
» k peu de frais les voyageurs de Paris k Rouen ? » 

Mais, eu egard aux nombreuses sinuosites de la 
Seine , qui de Poissy k Rouen decrit un parcours de 
4i lieues, tandis qu'il n'y en a que q5 par la route de 
terre, I'avantage des bateaux k vapeur serait, dans ce 
cas, presque annul6. En supposant le fleuve am^lior^, 
il faudrait huit heures pour aller ainsi de Paris k Rouen, 
et on^ie pour reraonter de Rouen k Paris. II scrait dif- 
ficile d'^tablir au travers des coteat» qtii bordent la 
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Seine quelques coupures qui abregeassent sensible- 
ment le voyage. A caus6 du voisinage de Paris , de la 
richesse de la vallee, du nombre.des voyageurs qui la 
sillonnent, et de I'immense mouvement de marchan- 
dises et de denrees qui se dirigent par le fleuvef 11 y a 
lieu a mener de front le chemin de fer et le perfection- 
nement de la Seine, perfectionnement qui n'eutraine* 
rait que des frais mediocres, dont, si Ton y tenait 
absolument, le Tresor pourrait aisement se couvrir au 
moyen d'un peage momentane. Apartir de Pontoise, 
ou il pourrait s'embrancher sur le chemin du Nord, 
le chemin de fer de Rouen n'aurait que ving1k«cmq 
lieues de developpement. 

Mais le chemin de Paris a Rouen ne suffirait pas. 
Quoique moins sinueuse en aval de Rouen qu'en 
amont, la Seine decrit bien des courbes entre Rouehet 
le Havre. La distance de ces deux villes est de 35 lieues 
par eau; elle n'est que de 21 par la route royale. D'ail- 
leurs, pour entrer au Havre ou pour passer^u Havre 
en Seine, le bateau a vapeur est oblige de choisir le 
moment de la maree , ce qui occasionne une mobility 
perpetuelle dans les heures de depart et d'arriv6e. 
Le probleme de Paris port de mer ne sera resolu que 
lorsque, entre le lever et le coucher du sdleil, le n6- 
gociant parisien pourra aller au Havre, y faire ses 
affaires et rentrer dans sa famille. II faut pour cela que 
le chemin de fer soit complet de Paris a la mer. 

Le chemin de la Mediterranee a la Mer du Nord, au 
lieu de venir chercher jusqu'a Lyon celui de Paris a 
la Mediterranee, devrait se terminer, du cote du sud, 
sur la Saone , au point jusques auquel de beaux ba- 
teaux k vapeur pourraient la remonter, une fois ame- 
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lior^e : nous avons suppose que ce serait Saint-Syiu- 
phorien. Du cote du iiord , il devrait s'arreter a Stras- 
bourg, si le gouvemement Badois r^alisait son projet 
d'en executer un parallele au Rhin jusqu'k Manheim et 
passant par Kehl. Comme une compagnie s'est chargee 
du chemin de fer de Bale a Strasbourg, il n'y aurait 
plus a entreprendre qu'une ligne venant de Saint- 
Symphorien s'embrancher sur celui-ci a Mulhouse. 

Le chemin de fer de la Mediterranee au golfe de Gas- 
cogne ou de Marseille a Bordeaux devrait de meme, du 
cote de FOuest , ne pas depasser Moissac sur la Ga- 
ronne, et du cote de I'Est, s'arreter a la ville de Cette qui 
infailliblement sera avant peu reliee a Beaucaire par 
des chemins de fer appartenant a des compagnies. 

Moyennant ce systeme, au lieu de mille vingt- 
qua^e lieues, le reseau general des chemins de fer 
pourrait etre provisoirement considere comme reduit 
a six cent dix-huit lieues , savoir : * 



} 



zo Li^e de /« Mediterranee par Lyon et Marseille, 

chemin de Paris a Saint-Symphorien. . • . , . 83 . 

Id. de Marseille a Beaucaire a 5 f io» "«"««• 

a® JJgne de Paris *vers VAngleterre , la Belgique et les 

provinces rhenanes 109 

3® lAgne de Paris a la Penin side, par Bordeaux et Bayonne, 

Chemin de Paris a Orleans ^9 \ 

^ Id. de Tours a Bordeaux , . . 85 v 164 

Id. de Bordeaux a Bayonne. ..•..., 5o ) 
4® Ligne de Paris vers VMIemagney par Strasbourg, 

Chemin de Ch^ous ou de Yitry (i) a Strasbourg. . . 75 

A reporter. . . ; 456 lieues. 

(z) II serait possible qu'au lieu d'etre dirigee par la vallee de la Mame, 
cette ligne ddt remonter la vallee de la Seine, et se cpnfondre ainsi, sur une 
certaine distance, avec cdUe de Paris a la Mediterranee. Dans ce cas Teconomie 
. resterait a peu pros la meme. 
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Report. . • , 456Metiei4 

S^ tigne de Paris h la mer. 

Chenin de tet de Paris an Havre , a partir de Pontoise. 4^ 

^ Lign^ directe d9 ta MSditerranie a la Met du Nord. 

Chemin de Stint-Symphorien a Mulhotise . • . • 5x 

7^ lAgne directe de la MSdUerrauee aii golfe de Gascogne, 

<^eiDiii de Moissac a ciette H 



Total. 6i81ieues. 

qui couteraient, au prix de 800,000 fr. par lieue, la 
somme de 494 millions. 

II y aurait done une reduction de 4o6 lieues sur 
Fetendue du reseau et de 3^5 millions sur la depense. 

Mais ce n'est pas tout. 

l)ans le calcul precedent je crois avoir accept^ sur 
plusieurs points Thypo these la moins favorable aiix 
reductions. Et, par exemple, je n'ai pas tenu compte 
de la facility qu'il y aurait probableihent a se Hrvir 
de la Seine pour la communication de Paris a Marseille, 
ni de I'eventualite d'un canal jete transversalement de 
la Loire a la Vienne, pres de I'embouchure de cclle-ci, 
canal qui permettrait de continuer le trajet par eau 
au-dela de Tours jusqu'a Chatellerault. En teniint 
compte de ces circonstances di verses, on aurait, pour 
le developpement reduit du reseau, le chiffre de 
559 lieues (1), et pour la depense probable, toujoui^ 
dans le cas ou Ton se deciderait en faveur d'un mode 
economique de construction, la somme de447 millions. 

Kepetons que la depense du reseau entier serait, 

(x) Eq retranchant du chiffre precedent de 6t3 lieues z**Ia disfanec de 
Tours a Chatellerault qui forme 19 lieues sur le chemin de f«r de Paris k k 
Peninsule ; a^ 40 lieues sur le chemin de Paris a la Mediterranie , pmif la 
distance comprise entre Paris et Troyes. 
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aVeC le meme mode de construction , de 819 millions; 
et qu'avec le mode adopte par Tadministration^ ell^ 
ft'el^eraita i)536 millions. 

Ce n'est pas tout encore. . 

Sans doute il conviendrait que le reseau reduit des 
chemins de fer fut decide en masse. Toutefois, pen«- 
dant quelques annees, on pourrait differer Touvcr*- 
tare des travaux sul* quelques portions du territoirc, 
qui recevraient en compensation et des k present ^ d^ft 
canaux destines a en changer la face^ et dans quelques 
directions ou le besoin d*un chemin de fer est moins 
jiressant qu'ailleurs. Ainsi puisqu'il est decide que Ton 
^tablira un magnifique qanal de Paris a Strasbourg, 
1« obemin de fer qui doit relier Strasbourg a Paris 
ii'est pas d'une extreme urgence. Les populations 
intiftressees comprendraient aisement que Ton en re*- 
tardatla construction^ s'il leur etait solennellement 
promig pour un prochain arenir; il en residterait une 
ditninutioil de 76 lieues. Si Ton dotait la France de 
rOuest des grands ouvrages de navigation qui lui 
sbnt necessaires, Touverture des travaux du chemin 
de fer de la Mediterranee au golfe de Gascogne pour- 
rait aussi ^tre remise. On pourrait egdement ajourner 
Fentrcprise du chemin de fer de la Mediterranee a la 
Met du Nord. De la encore 1 15 lieues a defalquer* 

Il semble aussi que le chemin de fer du Nord poui^ 
rait n'avoir, provisoiretnent au moins, qu'une entree 
en Belgique. Il faudrait alors opter entre la direction 
de Valenciennes et celle de Lille. La superioritc com- 
merciale et manufacturiere de Lille et du pays qui 
Fentoure^ et la facilite qu'il y aurait k rejoindre Calais 
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a peu de frais avec un embranchemerit partant de 
Lille , sont de puissants motifs de preference que la 
ligne de Lille peut invoquer. Mais d'un autre cote, k 
cause des detours qu'elle imposerait aux voyageurs 
de Paris a Bruxelles, puisqu'elle obligerait a passer 
par Malinesy die a un grand desavantage sur le trac^ 
rival; elle allongerait, en eflfet, le trajet de vingt 
lieues au moins , c'est-a-dire de plus de deux heures. 
On n'attache aucun prix a economiser deux heures 
dans un voyage de longue haleine. II est meme presque 
indifferent de rester en route deux heures de plus ou 
de moins quand il s'agit d'un trajet, tel que celui de 
Paris a Londres , qui ne peut etre effectue qu'une fois 
dans la journee; tout ce qui est necessaire alors, c*est 
que le voyage soit aisement praticable , en temps or- 
dinaire, entre le lever et le coucher du soleil, c'est-i- 
dire qu'alors quatorze heures et douze se valent. Mais 
toutes les fois que la distance est telle qu'il soit facile, 
moyennant certaines combinaisons, de la franchir 
deux fois du matin au soir, I'hesitalion n'est plus pos- 
sible entre deux systemes dont Tun permet ainsi Taller 
et le retour dans le meme jour, tandis que Tautre in- 
terdirait le double voyage. II est done indispensable 
que le chemin de Paris a Bruxelles passe par Valen- 
ciennes (i). Mais Lille merite un embranchement, et 
Ton ne saurait le lui refuser s'il veut concourir k la 
depense ; d'ailleurs I'embranchement dirige des envi- 

(i) De ce point de Tue, le trace par Saint-Quentiii presenterait uirleger 
tTaotagt sur celui qui paste par AmieDs. Suivant M. Vallee, en admettant que 
let deux traces seconfondissent entre Paris et Creil, la difference serait d^unelieue 
et demie au moins dans un cas, et de trois lieues dans une autre hypothese. 
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rons de Douai sur Lille ferait partie de la route de 
Paris a Londres (i^, ligne de premier ordre. 
V Le chemin de fer de Bordeaux a Bayonne semble, 
au premier abord, etrel'un des tron^ons dontFajour- 
nement serait le plus naturel; car quelle urgence y 
a-t-il a etablir les communications les plus perfection- 
nees dans une region aussi miserable ? Pourquoi creer 
ces rapides moyens de transport pour les hommes la 
ou il n'y a pas d'hommes a transporter ?Mais ce chemin 
de fer importe aux bonnes relations de la France et de 
TEspagne; il haterait le jour ou le defrichement des 
Landes sera opere dans la limite ou il est possible; il 
couterait incomparablement moins que tout autre che- 
min defer. Enfin^ consideration qui me parait decisive, 
il dispenserait le Tresor d'etablir ou d'entretenir a tres 
grands frais une route royale au travers des Landes. On 
sait que dans ces plaines sablonrieuses iln'y a de bonnes 
routes que moyennant un pavage , et il faut y charroyer 
les paves de fort loin. 

Moyennant les nouvelles reductions qui viennent 
d'etre signalees, le chiffre du reseau tomberait a 
trois cent soixante-neuf lieues, dont la d6pense, k 
raison de 800,000 fr. par lieue, serait de 296 millions^ 

(x) En etablissant un . embranchement direct d' Amiens sur Boulogne et 
Calais » le trajet de Paris a Boulogne serait plus court que par Lille de vingt* 
trois lieues, c'est-a-dire d'euTiron deux heures et demie. Celui de Paris i Ca- 
lais serait par la raccourci de quatorze lieues, c*est-a-dire d*une heure et de- 
mie* Le chemin de fer d'Amiens a la mer aurait, jusqu'a Calais, quaraote lieues; 
jusqo'^ Boulogne, trente-deux et demie. Celui de Lille a Calais aurait Tingt-six 
licnes. Mais moyennant une nouvelle ramification de six lieues et demie, 
le chemin de fer de Calais a Lille dessenrirait le poi^t important de Dun- 
kerque; il pourrait m^e ^tre trace de maniere a passer^ par Dunkerque 
fans ^tre allonge de plMS de ^cux lieues. 
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Mais il devrait i§tre him entendu qu'il ne 6'agit (|iie 
d'un ajournement k courte ech^auce, et qu'on n% «'y 
determine qu'eii vue d'eviter des emharras auTr^pr, 
et d'^pargner au monde financier une perturbatic^ 
qui reagirait f atalement ftur toutes les Ij^aiichcis de Tin-* 
dustrie nationals 

Les 369 lieues de chemins de fer seraient repartm 
comme il suit : 

fO Ligne de la Miditerranie par Lxon et Marseille, 

Cheiuia de fer de Troyes k Saiiit*Symphorien 4$ ) 

/(/• de Marseille k Beaucaire. .•«•«•&$ J ^ 

a** Ligne de P^ris vers VAngleterrt, la Belgique «f les provinces rhenanes^ %q^ 
3® Ligne de Paris a la Peninsule , par Bordeaux et Ba^nne, 

Ghemin de Paris k Orleans • • . . • 3g ^ 

2d, de Gk&tellerault k Bordeaux « 66 > 14I 

Id, de Bordeaux k Bayoniie ....«•••• ^o * 

^^ jAgne de Paris vers V Allemagne ^ par Strasbourg, » 

59 Ligne de Paris h. la mer, 

Ghemin de Pari$ au Havre , 1^ partir de Pontoise. .•..».• if 
6^ Ligne directe de la Mediterran^ a la Mer du JPf'ord* , , • • • » 
7® Ligne directe de la Mediterranee au Golfe de Gatcogna, . • • . ^ 

Total « • • 369 

Si VoQ y {^auU^t, pour U ligoe de Paris vers TAUema^e p^ Stra»T 
bourg , I9 chemin de fer de Yitry a Strasbourg par Metz, dont la longueur 
serai t d'enviro* . •...•75 

EC , pour la ligoe directe de ia Mediterranee k la Mer du Nord , !• 
chemin de fer de St-Symphorien a Mulhouse , dont la longueur serait de 5i 

On aurait i» total d« • % • . 495 

II faut reconnaltre que, pour un reseau reduilainsi 
a un petit nombre de lignes de choix, 800,000 fr. par 
lieue ne suffiraient pas. Sur la tige principale du che« 
min du Nord , sur celui d'0rl6ans et sur eelui de Pam 
k la mer, sni moins jusqu'a Rouen , le service serait 
trop actif pour qu une seule voie put y sati^ire. Le$, 
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terrains et la main-d'oeuvre y couteraient plus cher 
qu'ailleurs. Enfin ces trois chemins devraient etre 
etablis de maniere a comporter une grande vitesse. 
Cependant, avec une economie bien ent^ndue et en 
tenant compte de diverses circonstances favorables, 
telles que la configuration aplanie du sol entre Paris 
et Orleans , le nivellemeht parfait des Landes et les 
bois qu'on y trouve a vil prix et que Ton utiliserait 
pour la construction du chemin defer, le reseau, ra- 
mene a sa plus simple expression , devrait efre con-* 
struit pour 338 millions , savoir : 



lieues. 



a 



lo Ligne de la MediterranSe ... 68 
^^ Ligned'Angleterre etde Belgique, 109 a 
3® Ligne de Paris a la Peninsule, 

Cheiain d'Orleans. . . . . . 29 a 

Jd, de CbHteilerault a Bordeaux. 66 a 
id, de Bordeaux a Bayonne . . 5o a 
4^ Ligne de Paris h la mer, 

Chemin de Pontoue au Havre . .47 



fr. 
800,000 
i,aoo^ooo 

1,000,000 

300y000 

3oo,ooo 



fr. 
54)400,000 

l3o,$pOyOQ^ 

29,000,000 
52,800,000 
1 5,000,900 



a i,aoo,ooo 56^400^000 



Total. . . .369 

Si Ton ajoutait pour le chemin 

De yitry a Strasbourg. , . . 75 a 
Pe ^it-Symphorien a Mulhouse. . 5i a 

On aurait le total de. . 495 



800,000 
800,000 



338j4oo,ooo 

6o,oootOoo 
4o,86o,99Q 

439,300,000 



Rappelons que \e r^seau entier , execute dans un 
systeme dont j'ai essay6 d'etablir la praticabilit6, coii* 
terait , au lieu des 338 millions qu'exigerait le reseau 

r^duit 819 millions J 

et que dans le systeme de construc- 
tion propos6 par le goiivernement, la 
d^pense serait d'au moins . . , . . i,5oo millions, 



mm 



f 



IV. 



OI X.*£COKOMIS DE TEMPS ET D^ARGllTT QUI BESULTERAIT Stl SmxiuB OB TIABt- 
LITB OBTKirn FAB. I^A CQMBINAISOIT DU RESBAU BEUUlT DBS CHBMIVS OB 
BBB AYBC LBS BArBAUX A VAFBUR. 



Duree da voyage d^une extremite a Tautre de la France, dana les principalet 
directions au moyen de ce systeme, i^^en supposant une tres grande vitesse 
ct pas de perte de temps , a^ en supposant une Titesse plus moderee et 
divers moments d*arr^t. — Du temps necessaire alors, compare k celni 
qu*exige aujourd^hni le voyage en diligence. — Coroparaison des frais de 
voyage. — - Gomparaison de ce mode de voyage avec celui que le pays pos- 
sede aujoucd*faui, sons les rapports combines de la. celerite et du priz des 
places. 

Evaluons le temps "qui serait necessaire pour tra- 
verser le pays d'une extremite a I'autre au moyen du 
reseau provisoire minimum d^ trois cent soixante- 
neuf lieues , combine avec un service de bateaux a va- 
peur , sur les lignes navigables convenablement per- 
fectionnees. 

En admettant, ceque rigoureusement les faits d^jk 
accomplis autorisent , sur les chemins de fer une Vi- 
tesse de dix lieues a Theure, sur les rivieres une vitesse 
de six lieues a ladescente et de quatre k la remoDte, 
excepte pour leRhone ou il n'est pas possible d'esperer 
a la remonte plus de trois lieues, meme apres que le 
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fleuve aura ete amelior^, on troiive que le voyage 
d'une extremite c^ I'autre de la France, snivnnt les 
principales directions, durerait (i) : 



Du Havre a Marseille. . 
De Marseille au Havre. . 
De Lilie a Bavonne. . . 
De Bayonoe a Lille. . . 
De Lille a Nantes, i^'. . 
De Nantes a Lille. . . • 
De Strasbourg a Bayonne (a] 
De Bayoune a Strasbourg. 
De Strasbourg a Nantes. , 
De Nantes a Strasbourg. . 
De Strasbourg a Marseille. 
De Marseille a Strasbourg. 
Be Bordeaux a Marseille (3) 
De Marseille a Bordeaux. , 
De Paris a la mer. • • • 
De Paris a Calais. . • . 
De Paris a Londres. ^ . 



beui-M. 


luiDuiet. 


4a 


52 


5i 


32 


34 


06 


34 


06 


a5 


32 


23 


27 


73 


47 


79 


4a 


65 


16 


76 


06 


5o 


5o 


66 


oa 


52 


33 


48 


28 


5 


24 


8 


z8 


x3 


18 



J 



y oici quelle est en ce mon^ent^ dans les circonstan^ 
ces les plus favorables, la dur^e du voyage par, les di- 

(z) Voir les tableaux de la premiere serie , Note 17 a la fin du Yoliiiiie. 

(2) En snpposant que tes chemins de f er de Titry h Strasbourg^, ct de Muf* 
house a Saint-Symphorieii fussent executes, le trajet sur les ligoes aboutissant 
k Strasbourg serait raccourci et devieodrait : 

heurn. nlnutea. 

De Strasbourg a Bayonne. • . 

De Bayonne a Strasbourg. • . 

De Strasbourg a IX antes. • • . 

De Nantes k Strasbourg. . . . 

De Strasbourg a Marseille. • . 

De Marseille a Strasbourg. • . 

(3) En sdpposant un chemln de fer complet de Cette a Beaucaire, ce qui a« 
peut manquer d*6tre effectue, car le chemin de fer de Cette a Montpeliier se 
eonstruit ; celui de Nimes a Beaucaire fait partie du chemin d*Alais a Beau- 
fcaire actuellenient en construction ; et celui de Nimes a Montpellier fait I'objet 
d*une demande en concession, de la pari de capitalistes s^ieif^. 



47 


17 


53 


fa 


38 


46 


47 


36 


29 


52 


54 


02 
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iigences/sur les menies lignes, en supposant que tlart^ 
la vallee du Rhone on profite du bateau a vapeur , k 
la descente entre Chalons et Aries, a la remofite 
entre Lyon et Chalons, et non compris le temps que 
Ton passe dans les villes bu Ton change de voiture ou 
de vehicule, telles que Paris, Bordeaux et Lyon : 

• - « ^ ^ 

Du Havre a MaFseille. t^ . , . . io8 heures. 

Dd Marseille' auHavre^ . . . . , i3t 

Be Lille a Bayonne, et vice versd . . no 

De Lille a NaDtes — ... 65 

,, De Strasbourg a- Bayonne. — . . . i5o 

DeStrasbouFg 3 Nautes. — . . . io5 

De Strasbourg a Marseille .... 75 

De' Marseille' a Strasbourg. . . . ". io3 

De Bordeaux- a Marseille, et vice versd. 86 

De Paris k l«f mer, — . . ao 

De Paris a Calais, - • — . . a 5 

DeParisaLoodres, — ; ;" 36 



> 



-. Mais, je le repete, cejsont la des minima que^;"sur 

'presque jtoutes les lignes, les diligences attelgnent^ 
peine pepdant quelques semaines chaque annee, etou 

.rien-n'est compte pour les stations obligees dans les 
centres intermediaires, c'est-a-dire aParis, a Bordeauf 
et a Lyon. II s'ecoulera des annees encore avant 
que I'etat denos routes et de nos yoitures perniette 3e 
reduire a ces chiffres la duree habituelle des voyages 
en diligences , meme deduction faite de ces stations. 
Dans tousles cas, ilconvientde porter il^oxx 12 heures 
en sus, selon les div.erses lignes, pour les temps d'arret 

. qu'il faut ainsi subir dans les villes ou les me$sagei^ies 
se correspondent, c'est-a-dire 1 2 heures pour les lignes 
aboutissant ^Nantes, et 24 pour les autres, ce qui 
donne les r^sultats suivants : 
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pu Havre a Alarseiile i3^ keures ou 5 jours et la heuresv 

De MarsePilc au Havre i55 6 ' ii 

He LiWe k hay onne,et vice i)^r*d, . , i34 5 14 

De Lille a Nantes. ,. — •••^77 3 5 

De Strasbourg a Bayonne -:—.... 174 7 6 

De Strasbourg a Nantes. — *. . . i r 7 4 a i 

De Strasbourg a Marseille 99 4 3 «. 

De Marseille a Strasbourg 19.7 5 7 

De Bordeaux a M.arseiIIe , el vice versa, no 4 14 

On pent cependant penser que les vitesses sur les- 
quelles sont bases les calculs presentes plus haut, pour 
les voyageS||par bateaux a vapeur et par chemins de 
fer, seront tres ^feifficiles a atteindre dans la realit6 
comtne resultats moyens et continus. II n'est done 
pas inopportfin d'etablir parallelementd'autres calculs 
en adoplant des hypotheses ]j|oins favorables. 

Si Ton appose une vitesse effective de 8 lieues k 
Fheijre sur Jes chemins de fer (i); de 5 lieues a la 
descente, et de 3 et demie a la remonte sur les rivieres, 
en i]giaintenant#ependant j3our le Rhone. 6 liefies a la 
descente avec 3 a la remonte; si Yon admet que dans 
la vall^ de la Loire jusqu'a Uembouchure deja Vienne, 
ainsi qu'entre Tojirs et Chatellerault, le voyage ait 
lieu sur un canal lateral a la Loire prolonge de la. 
Loire a la Vjenne , a raison de 3 lieues et demie dans 
les deux sens, rapidite que main tenant Ton depasse no- 
tablement sur les canaux d'Ecosse; sienfin Ton compte 
un quart d'heure d'arret pour chaque transition de 
la havigation au chemin de fer et reciproquement (2),' 

(i)Pour leHa\Te et pour le Nord nous supposerons cependant qnele ser- 
vice spit organise specialement sur lb pied de dix lieues a Theure. A cause des 
temps d'arr^ a Calais et a Djauvres, le trajet.de Paris a Londres se feralt 
alors en quatorze lieures. . / • * 

(a) Un xpiart d'heure serait pltis que sufasarft pour le passage des voyageurs 
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et, en outre, deux heures perdues par jour pour les 
repas ou autres causes, on arrive aux r^sultats sui- 
vants (i) : 

Du Havre k Marseille 55 heures 3o inioutctf. 

De Marseille au Havre 67 45 

De Lille It Bayonne 4x 45 

De Bayonne a Lille 45 » 



d^un bateau k vapeur au chemin de fer, et vice versa , et pour le transborde* 
ment de leur bagage. Eo Amerique cette combiuaison des bLteaux a vapeur et 
des chemlns de fer se presente sur plusieurs lignes t||^ frequentees, teller que 
ceiles de Nt'W-Tork a Philadelphie et a Boston, et de Philadelphie k Baltimore. 
Od va de New- York a Philadelphie, au moyen de deux bateaux k Tapenr, 
Tun daus la bale de New- York, Tautre sur la Delaware, et t'un chemin defer 
jete de South- Amboy (baie de New- York ) a Bordentown sur la D«|awarr, 
De meme entre Philadelphie et I&ltimore les voyageurs soot transports par 
deux bateaux li vapeur allant et veosnt. Tod sur la Delaware, I'antre sur la Che- 
sapeake, et aboutissant aux deux extremites d'un chemio^b fer trajrersant 
risthme c(ui separe la Chesapeake de la Delaware. Chacuo des chaDgements de 
vehieule ne prend ordioairement que huit a dix minutea4out compris, et qnd^ 
qucfois moins, quoiqu'il y ait chaque fois de 3oo a 600 voyageurs. Tout tb^phtt 
cependaut saus precipitation et dans le plus grand ordre. Avant de se rendreda 
bateau k vapeur au chemin de fer, chaque voyageur re{oit mi billet indi- 
quant le numero de la voiture et de la section de voiture qui lui- est destinie. 
Quant au bagage , il se transporte du bateau au chemin de fer, et vice 'veni^ 
sans embarras, sans chance de perte, et en un clin d'oeil au moyt-n d*une dis- 
position bien simple : au depart de New- York, par exemple, les effets des 
voyageurs qui Tont a Philadelphie sunt reunin dans un ou deilx grands ooffres; 
quand le bateau est arrive a sa destination a South-Amboy, une grue idint^ 
au bord de Teau , sur le debarcadere , enleve les coffres un it tin , et les place 
chacun sur une plate-forme munie de roues et se mouvani comma un wagon sur 
Je chemin de fer. Ailleurs on se dispense de cette grue; les cofSres sent, 'an 
bord du bateau, poses sur une plate-forme que Tequipage dq bateau &it rouler, 
sur un plancher etabli a cet effet sur le debarcadere ^ jusqu*au chemin de far, 
lequel est immediatement coutigu au rivage. 

Le bagage des voyageurs, toujours en petit nombre, qui doivent s'arr^ter an 
points intermediaires, estcas^a part. 

(z) Yoir les tableaux de la seconde serie, Note 17 a la fin du volume. 
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De Lille a Nantes 29 heures 3o minutes. 

Be Nantes a Lille 33 So 

D|l Strasbourg a Bayonne ( I ). • . 89 » 

De Bayonne a Strasbourg. . , . 102 » 

De Strasbourg a Nantes ^%, • • 77 1^ 

De Nantes a Strasbourg . ... 91 i» 

De Strasbourg a Marseille (x) . . 59 » 

De Marseille a Strasbourg. ... 71 » 

De l^ordeaux alVIarseille . ... 61 i5 

De Marseille a Bordeaux. . . . 5? iS 



Pour se faire une idee exacte de I'^conomie de temps 
qui resulterait de I'etablissement du r^seau provisoire 
de trois cent soixante-neuf lieiies de chemins de fer, 
combine avec I'amelioration des lignes navigables et 
un service de bateaux a vapeur a grande vitesse, ii n'y 
a qu'a comparer ces derniers nombres avec ceux pre- 
c^demment cites pour les- diligences, c'est-a-dire a 
determiner le rapport qui existe entre la dur^e du 
voyage par les moyens actuels pour les diverses gran- 
des lignes telle quelle est evaluee au tableau ci-dessus 
(page 3o8), et le nombre d'heures necessaire par che- 
mins de fer et lignes navigables dans Thypothese la 
moins avantageuse, c'est-a-dire tel qu'il vient d'etre 
expos6. Ce rapport est tel que, si Ton repr^sente par 



(i) En supposant un cheinin de fer entre Strasbourg et Yitry, sur la Mame , 
et un autre de Saint Symphorien a Mulfaonse, le trajet siir les lignes aboutissant 
k Strasbourg deviendrait : 

De Strasbourg k Bayonne . . 60 heures >» minutes. 

De Bayopne il Strasbourg . 

De Strasbourg a Nantes. . 

De Nantes a Strasbourg. . 

De Straiibourg a Marseille. 

De Marseille a Strasbourg. 



69 


40 


45 


40 


55 


3o 


36 


3» 


49 


3o 
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• 

le meme nombre loo le teuips de chaque ,. voyage en 
diligence, le temps suffisant pour parcourir par le 
systeme propose chacune des grandes lignes*corres- 
pondantes, se trouvera rei^fesente par les iioEibres 
suivants : 

Tableau comparatif pour les di verses lignes de la vitesse du service 
actueldes messageries ^ ct de celle que Von ohtiendrait avecle 
systeme propose de chemins dc fer ct de bateaux a vapeur(\), 

I du Havre a Marseille 4 a 

° * ( de Marseille au Havre . . . . 44 



{ 



( de Si 
** "S°« = ( de N 



de Lille a Bayonue 3 1 

° * (de Bayonne a Lille 33 

r de Lille a Nantes. ..... 38 

3«ligne: ( de Nantes a Lille. ..... 43, 

, ^ ^ de Strasbourg ^ Bayonne. ... 5k 

^ . * ( de Bayonne a Strasbourg. . . . 5S 

Strasbourg a Nantes. . , .66 

'■ f 

Nantes ^Strasbourg. ... 78 

I de Strasbourg A Marseille. . . 60 

° * (de Marseille a Strasbourg. , . 56 

{de Bordeaux a Marseille. ... 56 

de Marseille a Bordeaux. ... 52 

Cest-a-dire que , pour la ligne de Lille a Bayonne^ 

r 

(i) PoUr les lignes aboutissant a Strasbourg el a Marseille , nous avons sup- 
pose que le chemin de fer de Vitry a Strasbourg, tt celni qui, partant de 
Saiut-Symphorien , irait rejoindre a Mulhouse le cbeniin de fer de B41e k Stras- 
bourg, ne seraieut pas executes. Avec ces deux cliemins, le temps neqessair^ 
pour parcourir les lignes n"^ 4 , 5 et 6, diininuei*ait, et les nombres propor- 
tlonnels corrtspoudaut a ces lignes deviendraieut ; 

t' de Strasbourg a Bayonne. . . .35 



de Bayonue a Strasbourg. 
Strasbourg a Nautes, 
Nantes a Strasbourji. 



(de Strasbourg a Nautes, 
5'hgne: |j^ 



^e .■ . I de Strasbourg a Marseille 
(de Marseille a Strasbourg. 



40 
3i> 

35 
'39 
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le temps da trajet serait reduit des deux tiers. Pour 
celle du Havre a Marseille, des trois cinqiiiemes. 
; Etablissons la meine comparaison pour les prix, ell 
distinguant deux sortes de places. 

Nous ftdopterons , pour les divers modes de trans- 
port, les moyennes di verses des prix indiques au ta- 
bleau de la page 26 1 . Voici ce que couterait le trajet 
par le systeme mixte de viabilite propose, pour cha-. 
cune des grandes lignes : 

_ ' I* 

Tableau duprix des premieres et des secondes places , suivant les 
diverses diagonales tracees d'uneextremite a I* autre de la France^ 
par chemins de fer et lignes naii gables (l). 



x'*llgue. — Dn Havre k Marseille, eiifice versa, 

q* ligne. — De Lille a Bayuune — 

3*^ ligne. — De Lille a Nantes — 

4'' ligne. — De Strasbourg a Bayoune — 

5* lignt\ — De Straisbourg a Mantes — 

^* ligne. — Bi Strasbourg a Marseille — 

2* ligne. — De Bordt*aux a* Marseille — 



(i) Les' |jHx indiques dans ce tableau supposent qu^les dteinlns dc ter de 
Vitry a Strasbourg et de Saint-Symphorien a Mulhouse ne seraient pas executes, 
et qiie le trajet pour ces portions tie la rout^ se ferait en^diligence. 

Si les chemins de fer de Mulhouse a Saiul-Sympl^orien et de Strasbourg k 

Vitry etaicut construits, les prix sue les lignes ii<>* 4, 5 et,6 devieudraieut : -^ 

• ■■ . ' ; » ...,■..,. - .-. . 

Premieres. Secuiido.-i. " ' ' ' ** 

De Strasbourg a liayonne, et vice versa 87 fr. 00 55 fr. 00 c. 

De Strasbourg a Nuules , — ,60 00 3G 3o 

Do Slrasbourj^ a Marseille, — 5c (iu a^ 35 



Preniierea. 


Sffcondti. 


69 f. 00 C. 


36 f. 10 fe. 


71 40 


45 45. 


44 40 


a6 75 


[00 .40 


67 35 


73 40 


48 65 


6ft go 


37 45' 


6p aS 


40 i5 
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Par les moyens actuels les pi ix seraieiit ; 

Tableau du prix des places par les moyens actuels de transport 

sur les diverses grandes liffnes(i). 





PLACES : 


DESIGNATION DES LIGNES. 


. ^.^-.-^-^ 




PREMIERES. 


SECONDES. 


■ 


fr. c. 


fr. c. 


Du Havre a Marst^ille 


107 75 


81 00 


De Marseille au Havre 


» *. 








1^3 a5 


9» 70 


Dc Lille k Bayonne , el vice versa. , 










x39 00 


99 00 


De Lille a Nautes — . . 










76 00 


57 00 


Dc Slrasbonrg a Bayonne — . . 










iGa 75 


lai c^ 


Dc Strasbourg a Nantes — . . 










106 75 


79 90 


De Strasbourg a Marseille — 










85 55 


64 i5 


Dc Marseille a Strasbourg . . . 










loi 00 


75 ao 


Dt Bordeaux a Marseille, et vice versa. 




■■- 




86 00 


64 5o 



En representant successivement par le menie nom* 
bre 100 les divers prix des diverses plafps par les 
moyens actuels de transport , on trouve que les prix 
des places par chemins de fer et bateaux a vapeur 
seraient representes par les nombres suivants : . 



(i) Entre le Havre t>t Marseille et entre Strasbourg et Marseille, nous aront 
stipposi que les voyageurt iraieut , par bateau k vapeur, k la descente , de 
CbAloM k Axles, et i la remonte, de Lyon k Cbilons. C'est ce qui a lieu aujouT'* 
41>ai. 
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Faleurs comparatwes desprix des places par le systeme mixte pro* 
pose, Icsprix correspondants par lesmoyens actuels etant figures 
/wrioo(i). 




Dtt Havre a Marseille, et vice versa , , . , 

De Lille & Bayonue , — 

De Lille k Nantes , —••••. 

De Strasbourg a BayofiDe , — 

De Strasbourg a Nautes , — 

De Strasbourg a Marseille , — 

De Bordeaux a Marseille , — ..... 



PLAOF.S: 


PEEMliRSS 


• 

SSCOKDK. 


64 


44 


54 


46 


58 


47 


62 


5S 


69 


61 


73 


55 


70 


6a 



Ainsi 9 la reduction du prix des places serait con-» 
siderable pour les voyageurs de toutes les classes; 
ella le serait surtout pour les classes peu aisees. 

Pour comparer numeriquement avec exactitude le 
systeme de viabilite propose avec celui que nous pQS- 
sedons aujourd'hui , il faut tenir compte k la fois et 
de la vitesse et du prix. Si Ton admet que les titres 
respectifs des deux systemes soient g^ometriquement 
proportionnels au degre de vitesse et au degre de bon 
marche qui leur sont propres,'on trouvera qu'en 
adoptant le nombre 1 00 pour representer successive- 
men t dans chacune des directions et a chaque sorte 
de places, les avantages du mode de voyager actuelle- 

(x)St let cbemins de fer de Strasbourg a Vitry et de Mulhouse a Saint- 
Symphorien ^ient executes, les nombres proportionoels deTiendraient, pour 
les lignes qui aboulissent k Strasbourg : 

De Strasbourg k Bayonne^ et vice versa 53 4^ 

De Strasbourg 4 Nantes , — • ^ 56 5o 

De Stmsbourg k Mtjirs^ille , — . . 6o 44 
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ment en usage, lesysteme resultant de la combinaison 
du reseau minimum de chemins de fer de 369 lieues 
avec les bateaux a vapeur sera represent^ pour la serie 
des lignes et aux deux places par la serie des hom» 
bres ^uivants qdi sont bien autrement considerables \ 

fahleau indiquanty pour chacune des grandes lignes et pour cha^ 
cune des deux sprtes de places y its nombres qui representent.U 
degre de superiorite du sjrsteme mixte propose , le mode t(A 
voyager actkelleinent en -usage soit pour les mimes lignes et lei 
plates etant represents par 100 [i). 



1— *> 



.ij. 



DESIGNATION DES LIGNES, 



mO. 



x"ligiie:(J^ 

3* Iig«i : ( t 
4- ligoe : I J^ 
5* iigne : | ^^ 



6 



de 
d6 



• iigne ; | 



Hlavire a Marseille . 
Marseille au.Havre . 
l^ille a Bayoune. . . 
BaybDbe a Lilte. 
Lilie a Nantes. ^ . 
Nautes a Lille. . . 
Strasbourg a Bayonne 
Bayonne a Strasbpurg 
Sitrasbburg & Nanfek. 
^autes a Strasbourg. 
{Strasbourg a Marseille 
MairHeille k {Strasbourg 
Bordeaux, a Marseille 
Mstrsettle a Bordeaux. 



I 



PLACIiiS: 


PaEMIKRES 


■ ■ ■% 
» > 

SEC0ND£8. 


370 


540 


306 


5i<> ) 


600 


70# 


bto 


65o 


45o 


56o 


390 


480 


326 


340 


280 


3fo 


aao 


256 


190 


• aio 


23o 


3oo 


2^0 


Sao 


-260 


290 


280 


3io 




* 



/ ' * ■ » 

(i) Si lescbemius de fer de Mulbouse a Saiut-Symphorien et de Strasboui^; 
a Yitry etai'eut e'x^cut^s, ces nombres chaugeraicnt pourles ligiiek 4, 5 it 6> 
et deviendraient : 

Prnumrrt. Beooadtsi; 

De Strasbourg a Bayonne ..... 540 . 640 

De Bayonue a Strasbourg 460 55o 

De Strasbourg a Nautes 4(>o 5'iu 

De NftQlcs a Strasbe^iig. . . .... . 3Ho 420 

( De Strasbourg a Mai'setllc/ * . . . . 460 t(to • 

( De M^^iile ar Strasbourg. ... . . 43o St* < 



[ 

{ 



'.■*■ 
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Dfi QUKI.QtT£S ATAXTTAGES MATERIELS , ADMINISTRATIFS £T FOL|TlQUtS DE Ct 
EiSEAU y&OVISOlEX GOMBXXri AYBG LBS BATBAVi K TAPBUA* 



Z.I Vitesse de deplacemeDt ainsi obtenue serait suffisante^eu^ardaui dimeii<^ 
sioDs de notre territdire. — ; Difference sous ce rapport entre la Franee t^ 
les £ta(s*Unis. — Difference entre la France et TAogleterre sons le rapport 
de la richesse et sous ceiui de Tavancement des autres voies de commu- 
nicatidn. — L'exepution du reseau r^duit greverait tres peu le Tr^sor ; elle 
n'exigerait qu'un septieme,. pendant dix ans, du budget des travaux ptt* 
blics. — De Teconomie de temps qui en resulterait; de la valetir. du tempft 
en France. — Avantages administratifs ; perfectionnemeut de la centralisa- 
tion. — Paris port de mer. — Avantages politique; les liniites reelldi 
de la France se trouveraient recul^^ et cependant la paix dh rfiiirope se 
trouverait affermie. 



Le reseau des chemins de fer rMuit, coirime noud 
I'avons dit, a trois cent soixante-neuf lieiies, procu- 
rerait a la France des avantages assez graiids pour 
que provisoirement elle put s'en contienter. La Francie 
n'a pas une etendue telle qu'une vitesse moyeiule da 
cinq a six lieues k Fheure ne soit suflBsantfe pour fa- 
ciliter, dans une proportion enorme, le rapproche- 
ment des hotnmes et des choses , a rihterieiir atissi 
bien qu'entre nous et nos voisins immediats. Par les. 



V 
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dimensions de leur territoire, la France et les autres 
peuples de TEurope n'offrent aucune analogic avec les 
Etats-Unis, et ont, quant a present, un bien moindre 
interet a preferer les chemins dS'fer a tout autre 
mode de communication. II ny aura, a cet ^gard, 
parite entre I'Europe et TAmerique que lorsque sera 
venu le moment d'une monarchic unique en Europe, 
fait que les philosophes peuvent prevoir, mais en vue 
duquel les hommes d'Etat et les administrateurs ne 
sauraicnt disposer des finances publiques. Si, sous 
ce rapport, nous differons beaucoup de TUnion 
americaine, sous le rapport de la richesse generale et 
individuelle, et sous celui del'etat et du developpe- 
inent present des anciennes voies de transport, rou* 
tes et lignes navigables, nous differons autant des 
Anglais, Nous n'en sommes pas encore a n'avoir plus 
comme eux qu'a nous donner des communications 
deluxe : nous devons etre moins presses de tracer 
d'une extremite a Tautre du pays de dispendieux 
chemins de fer. 

II est raisonnable d'esperer que prochainenient il 
sera possible de porter le budget extraordinaire des 
travaux publics aune centaine de millions, en laissant 
le budget ordinaire au chiffre actuel de ciuquante 
millions a peu pres, ce qui eleverait a cent cinquante 
millions par an I'allocation totale des travaux pu- 
blics. II suffirait pour achever le reseau reduit que 
FEtat y consacrat, pendant dix ans, le septieme de 
cette somme de cent cinquante millions (i). Dealers, 

(i) Nous ftTons YU que le reseau eniier codterait 338 miiiions. II est inoon* 

testable que Ton trouverait anjourd'bul des concessionnaires serieux qui execa- 

teraient a 1 ears frais le chemin de Paris a Orleans, et celui de Paris a Rooeu. 
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pendant le meme intervalle , nous pourrions achever 
nos routes , terminer la grande entreprise de la navi- 
gation du pays, creuser nos ports, les doter de bassins 
et de docks; puis, au bout de cette oeuvre vaste et fe- 
conde, nous aborderions les chemins de fer avec une 
grande masse de ressources et d'ejBforts. Et comme 
alors enfin, a force de pratique, nous devrions avoir 
acquis, en matiere de travaux publics, un talent qui 
nous distingue au plus haut degr6, en une autre matiere 
moins productive mais qui nous est plus familiere, 
celle des revolutions, c'est-a-dire , I'art de faire vite, 
nous arriverions en un nombre restreint d'annees k 
parfaire le reseau tout entier. 

Ainsi le mode provisoire de viabilite qui ,a ete d^ 
crit ici, en meme temps qu'il offrirait une ample 
satisfaction au gout des voyages tel qu'il existe aujour* 
d'hui chez nous, n'exigerait de la part de I'Etat aucun 



II me semble m^me certain qu'eu egard aux brlllants resultats qu'on est foodeak 
se promeltredu chemin de fer de Paris aOrleans, lescompagnies raccepteraient 
encore avec recoDoaissance, lors meme que TadmiDislratiOQ declarerait qifelle 
entend le conceder indissolublement avec celui de Beau'caire a Marseille. Cette 
demierc ligne doit etrc assec profitable ; die sera tres frequenfeei car Beam* 
caire est, repetons-le, destine k etre prochainement uncarrefour dccbemins 
de fer, puisque les chemins de fer d'Alais a Beaucaire et de Montpellier k 
Cette sont en construction , et que celui de Montpellier a Nimes', qui avec 
let precedents mrmera un chemin de fer sans solution de eontinnite entr« 
Beaucaire et Cette , ne peut manquer d'etre bientot entrepris. De m^me uo« 
compagnie qui aurait i»btei)u la ligne de Rouen se deciderait a pousser une voie 
jusqu*au Havre, si on lui accorda it une subvention de quelques millions. DaMS 
ce cas, le concours des compagnies abaisserait de 338 k a3^ millions la somm« 
a debourser par I'^ti^t. Le concours des departements et des villes , qu*il serait 
bon dereclamer pour Texecution de ces communications ejcceptionnelles, de* 
Trait reduire a 200 millions la d^peosc au compte de l*Etat. Ce serait un 
peu moins du septieme du budget entier des travaux publics ^ pendant dix ans^ 
k s5o miUions par^an« 



3|g V01KS Ofi eOMMUNICAl'ION. 

sacrifice aunlessus de ses forces , et laisserait dispcH 
4)ibles tous les fonds que reclame rachevement (le 
travaux indii^nsables des long-temps commences. 
. L'economie de temps qu'il nous vaudrait serait 
considerable et an moins ^gale k ce que nous som-^ 
mes en droit de reclamer aujourd'hui. Chez nous^ 
tiomme sur toqt le reste du continent eurppeen, 
excepte autour des capitales et 'dans un tres petit 
nombre de localit^s privilegi6es, le temps n'a encore, 
il faut en convenir, qu'assez peu de valeur. On pent 
juger nettement du prix que nous attachons au temps 
par le taux des salaires des ouvrierj et par celui des 
appointements des fonotionnaires. L^ ou la joumee 
-d'un manoeuvre vigoureux n'est estim^e qtf a vingt- 
cinq ou trente sous, et ou le travail d'un homme 
Claire, occupant un emploi difficile, n'est paye qu'i 
raison de 4 a 5,ooo'fr. par an , il est clair que le tempd 
est compte pour tres peu, et qu'il n'y a pas urgence a 
depenser des sommes enormes, afin d'epargner k la 
masse des citoyens un delai de quelques heures, ou 
^Tienie d'un jour ou deux. Nous serious insenses si, au 
lieu de completer nos routes el de creuser les canaux 
qui doivent enrichir le pays, et par suite augmenter le 
prix de notre temps, nous nous appliquions avant 
tout, avec une predilection exclusive, a crfier a grands 
frais des moyens de transport k raison de dix lieues 
a I'heure, dans le but d'economiser quoi? notre temps 
qui ne vaut presque rien. 

Voici un fait qui est propre a montrer k quel point 
le temps est peu apprecie en France. Dans les malles- 
postes qui se dirigeat vers le Midi, il arrive frequem-^ 
ment qu'il y ait des places inoccupees , pendant que 



r 



cttcmms Bte Ftn. 3 , Q 

les diligences sont pleines de voyageurs doht tiii^ 
bonne partie se compose de negociants et autres gens 
d'aflfaires. Or, voici le temps que ro»perd et I'argent 
que roTi economise en prenapt la diligence : » 

11 y a de Paris a Toulouse 1 8 1 lieues ^ 
coutant par la malle-poste iSSfr^ 

Par la diligence la place est d'envirori 85 
«t on feit huit repas de plus, ^ si fr. ou Wo6 
k 3 fr., disons 3 fr. 5o c. . . • . . . qoj 

DifFi^rence. . . , 3*. , 

En outre, par la diligence, les voyageurs sont tax^s 
•pour tout bagage en sus-de 4o livres, tandisquepar Ik 
matle-poste il y a, a cet ^gard, une grande tolerance. 
Cependant ne tenons pas compte de ce surcroit de 
charge qu ont a supporter les voyageurs en diligence. 
— L'economie d'argent est done de 3 1 fr. Or, on 
reste, an plus bas mot, deux jours de plus en route. 
— Ne resulte-t-il pas de la que le plus grand nombre des 
voyageurs, de ceux-la liiemes qui se deplacent pour 
affaires, estiment leur journ^jg a moins de seize francs? 

Sous le rapport de la haute administration du pays, 
ce roseau provisoire nous rendrait le service de per- 
fectionner la ceYitralisation de la France, non seule- 
ment parce qu'il abregerait les relations de la circon- 
f(&rence avec le centre , mais aussi parce qu'il rendrait 
plus centrale la position de Paris, en portant les fau- 
bourgs de la capitale jusqu'a la Loire ; que serait en 
effet Orleans alors, sinon un faubourg de Paris? 

Il resoudrait la question de Paris port de mer, 
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question d'une immense portee commerciale et po* 
litique. 

Sous le rapport de la politique g^n^rale, il nous 
delivrerait) en fait y du poids dont pesent sur tous les 
coeurs frangais les trait^s de i8i5; car alors, en d^pit 
de la lettre des trait^s , la France irait jusqu*au Rhin. 
Les forteresses de la Belgique baties contre nous avec 
notre argent seraient pour nous. £n nous unissant 
intimement a I'Angleterre , il consoliderait la paix du 
monde et nous assurerait dans les affaires de I'Europe 
un degr^ de preponderance auquel nous avons droit, 
et dont cependant nous restons depuis vingt-quatre 
ans honteusement depossedes. 

En conscience , si , pour nous assurer des avantages 
de cette taille, il faut que i'Etat debourse deux cents 
millions en dix ou douze ans, est-ce trop cher? 



it ' 
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Eoules.-^^lJgne^avigables Chenjtjto de fer. -^ Iforts. — Travaux d^rri- 

gllioD. — La (^p^ns^otale, k la charge du Trisor , serait de 1,170 mil- 
lioD#. — Ce <jf)AeraBt la dej^se si Ton adoptait les plaofis de Tadmuiistra- 
tion. — l^it-on s'effrayer du cMffre^de 1,200 miliioos en douze ans? n^ 
Polifimie 'du p&'sse ; politique de Tavenir. — Comment les dynasties peuvi nt 
se fonaer aujourd'hui. — Du principe monai chique tn France. *^ A quelfif 
cobdilion la monarchie peul s'as^Hrer Taveuir. — Des droits politiqueH dii 
plu9<gri|j|d nombre. — Liste civile du peuple. — luterdls du fisc. — Facilite 
avec laqt/elle on Irouve des milliards pour la guerre ou pour satisfaire dei 
passions de parti. — II faut.que desormais les ressource^ prodiguees a des 
quercM^ de j^uple a peuple gu de faction a faction soient appliqueei k 
. elti^chir le^ays'^'a afft^nchir les classes pauvres, et k garantir les classes 
aisles des plus grands danger? — Comparaison de la depense proposee 
pour<le royaume de France , avec celle qu'a supportee line des repnbliqoet 
■deUT Conj^deratioif 'americaine. 

Recapithlons maintenant la expense des divers tra- 
vaux quenous^imis passes en jrevue. • 

Pour porter toutes nos. recites rby^Vs**^ M'^tat (fentre- 
tien,pour les rendrjBparfeitementpraticables en toute 
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saisonpour les pietons commepourles voitures^eTresor 

aurait a debourserune somme d'environ aoo ™'"**" ( i ^ 
L'achevement du reseau denos 4ttnaux 

et rivieres canalisees , tel que nous I'avons 

suppose plus haiilPi|gigerait . , . . S87 |. (2) 
L'amelioration d#DQs fleuves et de 

quelques unes de nos principales rivieres 1 

dans leur lit, la ou ces cours d'eau fipnt 

partie des grandes Iignos navigables tm- 
eses d'un bout du territoirfe k I'autre , 

et U ou ils doivent servir, au -J^anspoVt 

des hommes en bateau a vapeur, ab- 

sorberait environ 1*00 (3) 

Le reseau des canaux et rivieres canali- 
s6es, qui a ete esquisse plus haut, ^et Fame- fe^ . 
lloration de np^.jQleuves e|*grandes rivieT* . .' s, ;i 
res, telle que nods Favons propos^, tie} * 

comprenneht pas plusieurs rivieres elf fe- >^ 
veur desquelles une loi fut vo tee en j 83 7 • • * 
Cette loi leur alloua 64,690,oop £, dont " 

!i,475,ooof. pour Fexercice alors courant; ,^ 
ijrestedoncasqbvenirauneallocfl^tion^^ §8^* 

he reseau provisoire des chemins de fer 
couterait 338 millions. MaiS la coop6ra- . 
tion des cpmpagnies (4) et le concqurs *" ^ 

.^e^ (^partements et de quelques grstndes "^^ . 

a reporter. . . ^gg t* 



(x) Voir page 33. 

(a)VoirpageJi5i. -^^ 

(3) :^ir page 190. ' , **^ "" 

^4) Ybir la note au Bas dc la page 3x^/ 
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' v-^ ^ report . . . 899 i 

yiUes(|)| c<yficour£ft que i'on est autorise 
^ e^p^rer, redhiraiti jselon toute appa- 
r?ncei les $ommes a fournir par FEtat ^ UQO 

Totftl n^Cessaire aux voles de cothiDUT» 
nication i^ioo 

A ce^ travaux l^iversil est indispensable de joindre le 
t perfi^tionnementde nps ports , dontla oopidition estd6^ 
ploDable.I^spprtsobtinrent, Fanpass^, pne sdmmejde 
aa,44ojOOofr.dont 52^8r>,oo©fr. pour Texercice iSSy. 
Le Tr6^r est doncejjcore engage pour 19,865,000 fr. 
^« Mais la lofdes pg^ts d€^837 ne feit mention d'aucun 
de jp^ pdrts principaux. Marseille et le Havre, Borr 
, deaux et Nantes'^ fit, dans la Mediterranee^ Cette, qui, 
quoique de second ordre encore, grandit^rapidement, 
n*y sontpas nomtpes. II est evident qiie Ifen ne peutfaire 
atteiidre aces^grands entrepotk de notre. cprnmerce 
ext^neur, la faveur^qui 4 ete octii(;lyee k^onfteur, 
k Caftanes Qu a Sairjt-GilleL Les ameliorations qu'ils 
exigeiit*Soi3l considerables. I] leur Jpiut des do<ft:s etdes 
bassms k flots; quelques uns, Nantes, Bar' exemple, 
sent 4<^pares de la I>|^e mer par un fleuve comble de 
sab^s et pap^une bari^ bu il est n^cessaire de jpreuser 
eir^ maintenir un cnenal ; le *navre aurait Tbesoin 

(x) Oa 56 rftppelle que Ifi ville d« Diogpe avait %fi^T\. li TEtat HMf. 
Mm^me da aiiatr^ iMiilipiis , oif lilutot iioe rcdevance aoui|elle egale s^ I'int^^ 
k 9 po^ cent d^ette soilMie, p tu^ obtenir un embranchement du chemiu de 
far de Palis a la dom. 9i1a viile dip Patis contribuait pour vingt-cioq millioBs a 
Vfsi^Guiiaa du cheimn de for du Sfuri), elle ^retrod^rrait , par la seule augmen- 
IfUioii du prbduh de boo oclrOi» qitf resulterait depette HliiOQ avec TAogle- 
terre et ^vpc les pins riches regiodil de I'Europe cootioentale , la somme d'ud 
millioo rispr^sentjift Vinti(r6t a 4 pour cent de ottta souscription. Elle parti- 
€ip4*raif d'ailleurs au rcveou 4\i cliemiu«4ti ^^i** 
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d'etre mis en rapport direct avec la Sqine : c\&tait la 
pens6e de Vauban ; Marseille reclame uqe^asse .nou- 
velleet Tassainissement de son bassin ; dans Fint^ret 
de Bordeaux J^il est urgent, de prendre un parti d^cisif 
pour empifecher la mer de poursuivre ses enl^ietements 
mena^ants iSUpla pointe de Grave; nous avons aussii 
terminer Cherbourg. L^ travaux maritim'es spnt tres 
dispeiidieux. U est probable qu'un^ somme de cent^ 
millions^ serait retjuise pour cioter nps, gr^ds '^orts 
de'tout te qui distingue ^^eux de la Grand^Bretggne; 
mais la moitie au moins d^ la dejfenseteer'ait support^ 



de concQurir avec FEtat a <Jes entreppses destinl^s^ 
les el^ver a'une haut6 prosp^rite , soil: par le commence 
qui ue deminderait pas mieux quQ.de payer, pen- 
dant quelqufes annifes , des t5axes spJftciales qui- ser dsou- 
draient pfi^j^r'tfeij^B degrosses econoniids. A ce compte 
rfitat auralt encore afoilrnir'76 millions pour les^rts, 
y cpmpi^s les 19,855,000 fr. deja votes.' flf \, ^ 

U convitejfirait £?i^ssi de pourvoir a des ligations 
qi4 accroitraienl, dans une forte p^opoption^ la ri Aesse 
de nos d^jpartements voisins delshviediterranedr Mais 
oes enlreprises ne grweraient ntftlementleTr^sor; dies 
sont de nature a etre abordees par les .qpmpagni^^t 
juir les localites , soit departements , soit villes. Ainsi la 
Corapagnie generale de d^^pcheipient e^ prete au- 
jourd'hui a continuer le oan^^des Alpines ( B9uches- 
du-Rhone ) , et la ville de Ma^'seille solncite la permis- 
sion d'executer ^ses frais un canal d'yne vingtaine de 
lieues qui lui amenerait les eaux de la Dilranc'e. 

La depense a la charge de Tfitat, pour les divers 
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travaux a accomplif d'ici S up certain ndmbre d'qu- 
n^es sur le sol francais, peut donCjCtre evaluee k 
1 , i^h millions , savoir : 



% 



^ Routes ...... aoo millions. 

Lignes navigables . . 



Ports 



Total . 



700 
aoo 

7P 



1,170*^ 



A raison de cent millions par an, qui formeraient le 
budgSt extraordinaire des Ponts-et-Chaussees, inde- 

. pendamment de leur budget ordinaire , qyi est main- 
tenant de 45 millions*et qui bientot sera^porte k 5o, 

*' Texf^cution de 'tdus ces ouvrages absorberait una djpu- 
zaine d'annees (1 V 

Douze "cents pillions, c'est beaucoiip d'argent. 
Au premier abojs^ on se sent efFraye de ^hiffres 
pareils, lorsqu'oivsonge ^ i la parcimonie et a I'indif- 
ftrenc^ qfu'pnt rencontrees jusqu'a ce jour les projety 
les plus propfes a d^velopper la prosp6rit6 nationale. 
A cet 6gard cependailt, il est aise^dtf se rassurer avfec 

(i) D'apres les plans presQntes par radmiifistratidta , la depefise des tia- 
vauxfiublics k effectuer, telsqu'elle les concevaitau commencement de 1*8389 
tdX ete de 2 milliards 794 millions; savoir : * 

Routes, d'apres ce qui ai' et6 dit plus haut .....•• aoo millions. 
Canalisation , g55 lieues • a ouyrlr et 4 70 a terminer , total 
194^2 5" lieu§s (rxposS des motifs du iSf4vrier) qui, sur le 
pied de 5oo,ooo fr. par lieue, exigeraient. .... 71a 
Fleuves et grandes rivieres , d'apres ce qui precede. ... zGs 

Cheminsde fer,^,ioolieuesa X)5oo,ooofr. lalieue . . . i,65o 
Ports, d*apres ce qui precede 70 



■• 



Total. . . , . a,794 

A 100 millions par an, la r^lisatibn de ce systeme de travaux demanderait 
vtngl-^init ans. 
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oin pell dereflexvpn. Lorsqu'on sent*tiiiel est le §6liifc 
du siecle, on coiicoit que, si enorme qu'a la prgmrert 
vue parajfise ce chiffre^'on ne dolt rien en l^bafti^ 
par motif d'economie pure, car ce serait de Yecqr 
liomie mal entendue. ^n pareille matiere, Itf gou* 
vernement le plus 6conome ntest paS celui qui d^pense 
le moins, c'est celtti qui depense'^le^mieiix. . 

Douze cents millions en faveiir des travaux publics , 
c'est insolite , ihais ce n'est pas exorbitant, iurtouts'ils 
doivent se repslrtir sur un delai de ddlize ann6e£ C'est 
en dehors des errements du passe ^ mais c'est eonforme 
aux in^tinet^ du present et au^rtiecessites de ravennr. 
ftesfpectons le passe en tant que pass'6; en masse, It 
passe de la France est noble et genereilx ; mais n'esi341 
pas vrai pour les gens senses de foijs les p'artis, t[ae 
les ihaximes de gouvernement et Ifs^regles d'adminis^ 
tt*ation qui conviennent a notre epoqiie^ et qui eon* 
viendront a la generation qili deja nous prlss6^ ne sont 
pas celles qui ont pu etre bonnes il y a deux sieel^, <nt 
seulement il y a cinquante ans?' Autrefois, ce qui fel- 
sait la gloire et la grandeur des princes^ ce qui fondait 
dd afferniissait des dynasties, c'etait de gagner desba* 
tailles, de conquerir des provinces etd'eriger^durantles 
entr'actes de la guerre, des monuments d^iifesurement 
fastueux,,comme Versailles. C'etait fortlnien alolrs qat 
le prince poUvait dlfe : «L'Etat c'est moi, et avec tndila 
noblesse militaire quiYu'entouro); c^etait parfait alors 
quele Tiers-Etat, c'est-a-dire la reunion des classes qui 
s'adonnent a I'agriculture, au comtnerce et anx ttiafith 
&ctures, n'^tait compte pour rien. Mais c'est par d'au- 
tres procedes aujourd'hui que les trones se consoli'- 
dent, et que les dynasties jettent des racing dfth^to 
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561 profond^meiiC remu6 par "les revolutions. « Tax 
trouve Rome de boueir, disait Auguste, et je la laisse 
de marbre; » et Auguste par la, non moins que par 
sa moderation et sa clemence, fonda sur le roc la dy- 
nslstie des Cesars. La dynastie riouvelle, et la sagesse 
duRoiH'ii devin^ depuis long- temps, doit, pour se 
reni^r^ d^nitivement maitresse de I'avenir, ouvrir 
Iftrgement la voie de I'aisance et du bien-^tre, ^comme 
c^e de la dignity morale et des lumieres , k cette 
France dopf elle a trouve I'immense majorite pro- 
fondement pauvre et ignorante. Pour etre in^bran- 
lablement assisq, elle doit remplir le palernel pro-? 
gramme de la poule au pot. Jusque la, pdurquoi ne 
le dirions-nous pas? elle aura obstinement debout 
devant elle, comme un epouvantail, le fan tome du 
prdgramn;ie de I'Hotel-^le-Ville. 

Je irois fierqiement a I'avenir monarchique de la 
Fratice ^ parcfe que j'ai la conviction que la monarchie 
4^uiHet a la volonje et la puissance de doter le pays de 
touB les biens qt^e^quelques hommes ont supposes et 
supposent encoro^ inh^rents au seul reginie democra- 
tlque. J'y crois, parce que la monarchie me parait la 
fortee die gduvemement la meilleure pour multiplier 
sut notre sol toutes les creations merveilleuses que la 
republiqiie a enfantees sur le sol americain; et parmi 
ces crfeitions, il faut compter celle d'un vaste systeme 
de communications j)ar eau et par terre. Les Etats- 
UniS) quine se sont lances dans la carriere des travaux 
publics qu fen 1817 (1), ont execute depuis lors trois 

(i) Le grand capti 1^ He fiit commence que le 4 juiUat 1817. C^ ftr , 
liri 4u1i eoiim^ri la canalisation de rAmeri«|^^ Nord. 
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mille lieues decanauK et cle clieiiains.de fer, c^est^ 
a-dire tout autant qu'il y en a dans I'Eiirope entiere. 
Par la ils ont acquis un levier admirable d energie 
pour I'unite du pays et pour le bien-etre des classes 
laborieuses. Voila les- garanties materielles, civiles 
et morales qu'il faut, chez nous, accoirder a«pleines 
mains aux masses; voila des bienfaits qu'eiles accueil* 
leront avec uhe vive reconnaissance. C'est aijisi qu'on 
leur fera une belle part de droits vraiment polifiques; 
car je ne sache rien qui merite mieux ce n^m qu^ ce 
qui assure au plus grand nombre I'independance 
reelle sur la place publique avec le calme et le ]>5n- 
heur dans la famille. , , 

Voila rhommage qu'il est urgent de rendre chez nous 
a la souverainete populaire; voila la liste civile a lui 
voter, et qu'elle aspire a gagner a la sueur de son £ront 
Pour empecher que le drapeau de Tangirchie nfettire 
quelque jour k lui la foule innombrable de nosi prol6- 
taires des champs et des villes, il faut desormais d'autci^ 
precautions que la menace duCode Dpial,d'autres argu- 
ments que la baionnette ou que la mitraiHe ; il est indis- 
pensable que notre jeune monarchic s'impose la mission 
de leur donner ce qui fait Tobjet de leursardents desirs; 
cequ'ils sontautorises a reclanier hautement depuis 
que le principe de I'egalite a ete ecrit en tete de nos 
lois ; ce que nous-memes nous leur apprenons tous les 
jours a vouloir, en repandantparmi eux I'instruction, 
en les initiant a la science du bien et du mal; ce que les 
partis aujourd'hui vaincus leur promettaient avec les 
plus pompeuses hyperboles ; ce que le regime demo- 
cratique a eu puissance de verser a pleines mains aux 
ouvriers et aux paysans d'au-dela I'Atlantique , et ce 
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que, il faut le dire , rancien systeme Aidnarchique n'a 
su procurer aux paysans et aux ouvriers d'aucune 
nation de la terre. 



. £t 9 . apres tout j que sont douze cents millions en 
.|k4Quze.ans pour.un pays tel que notre belle France? 
Qu'est-ce en comparaison des trois cents millions par 
an que nous consacrons sans effort , ou du moins sans 
murmure, k nptre 6taf militaire? Qu'est-ce, lors- 
^ qu'on songe que ces fonds doiyent* realiser la plus 
feconde des entreprises, et que la regeneration ma- 
t^rielle des quajre-vingt-six departements en 'masse 
doit en etre le prix?^Qu'est-ce , lorsqu'il s'agit de conso* 
lider I'ordre public etla liberie, et d'affermir sur sa base 
la monarcbie gardienne del'un etde I'autre? Qu'est-ce 
done , lorsque le fisc , Tavare fisc doit lui-meme y trou- 
yer son profit ; car, ind^pendamment de tout droit de 
peage (i), il est incontestable que 1 accroissement des 
coh^ommations et des transactions de toute sorte qui 
n^sulterait sur toute la France de Texecution de ce sys- 
teme de travaux^ produirait au Tresorun accroissement 
de revenu de plus de 48 millions, c'est-^ire superieur 
a Finteret de i,aoo millions *& 4 pour cent (a). 

Si demain TAutriche ou la Prusse nous prqyo- 
quaient ou nous assaillaient , nous n'hesiterions certes 

(i) les droits de peage sur les canaux de Vilai de New-York rapport^t an 
Tr^or de YtxtXy nous I'avoDsd^ja dit, la somiiie de htiiloiiUioiis par an. £*£fat' 
de Pensylvanie retire maintenant de ses canaux et chains defer mie soinme 
^ale a l*intMt a 5 pour cent de ce qu*ils out coiiU^. * 

(a) Ea treize ans , sous la Restauration , d'apres le compte rendu public par ' 
M. de Chabrol en,i83o, le revenu public s*etait accni de axa millions. Le 
produit des contributions indirectes a augment^ de 90 millions pendant les 
six annees closes au i**' Janvier 1837. Que serait»ce done si Ton favorisait 
rindusUre national 9 7 comprii ragriculture , par de Tastes creations de tra<« 
▼aox puIiHcs? 



pas k ramassei*' 111 gatit ; tout amis de k^^x ^e ndii$ 
sommes^ nous nous resignerionft cependant it tdni- 
battre et a yaincre y puisqu'il ie faudrait poiif sauv^r 
Thonneur de tiotre i^tendard^ pour tMihte|lir ViAA^- 
|)endance nadonale, Les Giiaptibres vot^i«^t ididM^. 
avec empressetnetit^ aux acciatnatioiis des t^optHbuOr 
bles , tout I'argent n^cessaite a la guerre , et^ en pareil 
cas ) c'^t par cehtaines et cehtaines d^ millions Iju'tt 
fiiut compter i Laeourte guerre des Cent Jours nous a ^ 
coute des milliards ^ et nous avonssd les di^oiduvrir 
dans nbtre France alors tant epuis<^e. L'Angleterre a 
trouv^ vingt milliards pour faire lai^ guerre k la nSvolu- 
tioti firan^ise et soudoyer I'Europe contre nous. Sous 
kt Restauration , nous avons di^pensig sans y regarder 
4^0 millions pour rendre au roi Ferdinand les prero- 
gatives du pouVoir absoiu. II &llut un milliard pour 
indemniser les <Smigr^ ; le gouvernemeiit fut-il en^ 
barrass^pour se le procurer? Tout riSeemment Taf- 
jbraochisseiiietit des negres dans les colonies anglatses 
a exig6 5oo millions ; n^oiit^ls pas ^te -Tot^ conlme 
i*i\ ^e fut agi de la plus insignifiante bagatelle ? 

Ainsi, tersqu'il s'agit (fe se battre, de d^viasterle 
m<mde , de ^rser des torrents de sang, ou de satisfidre 
k des exigences de partis ^ ou de libf^rer des noirs qui 
spnt a deux mille lieues de nous > nos hommes d'£tat 
d'EUrope n'otit qu'a frapper la terre du pied pour bb 
hire sortit* des ffiilllard^ ; les peuples leur apportent 
docil^menl leur dernier ecu! Serait-il done impossible 
de disposer^ pour des travaux destines k civiliser le 
pays et k Tenrichir, d'tine parcelle decequ'on accorde 
si lib6ralement toute$ les fois qii'jl s'agit de ruipert d*afir 
servir ou d'exterminer des peuples voisins, d'apai^OF 



qtielqu^s coteries, ou d'euiplir les cofire^rte d^ quel- 
que niit>orit6 priviliSgi^e? Puisqu'il y a des million^ pour 
Clever des bastion^ et b4tir des^ citadelles , il y en aura 
hussi , il y en a dej^, pour construire dei ecluses, pour 
percer des canajiix, pour ouvrir des chemins de fer; 
pui^u'il y en a pour coider des canons et forger des 
baionnettes , il y en aura pour employer les m^iiX k 
des usages plus productifs et plus civilisateurSi Les pen* 
pies continueront k creuier la terre, k tailler la piertie, k 
ia^onner le bois, le fer et le ciiivre; mals ce sera k leur 
b6n^fice , et non k cdui d'aveugles int^r^ts de parti , 
de d^lorables haines nationales. Les d^penses extra- 
ordinaires en faveur dii travail createur pen vent Invo* 
quer I'appui de sentiments tout aussi philanthropiques, 
tout au^si lib^raux que teux qui bnt inspire aux Anglais 
r^mancipation de leurs negres. €ar en favorisant Tin* 
dustrie par. de grandes voies de communication 6u au- 
treinent, en lui imprimant , par une protection de tbus 
les instants , une allure Ferme et r^gulifere , on ^Btkit^ 
chira les populajions de la misere qui est ixne aiitre 
servitude , amsi que des vices que la tais^rfe enfahte , ^t 
qui constituent le plus lourd , le plus abrutissant des 
esclavages) on afiranchira les classes bourgt^oises d^s 
crises comtnerciales, des dangers et des Soucis rongeurs 
auxqiiels les expose trop souvent la condition athl^lld 
des ouvriers, 

Et ce n*est point un avenir ^loigtt^ qui Vetra sln- 
staller cette politique ^minemment conciliarite : c*est 
Tavenir le pltis proche , c'est le present. 11 s'ag;it ici 
non d'uh Eldorado imaginairt^ tel que les pbetes kynt 
ie privilege d'en ajiercevoir k travers le prisme enc^ti t^ 
qu*ils ottt decant ies yetix, toab d^iine feaitiWeflifti 



*:i 



, 333 ' CONCLUSION, 

laquelle la France est au moment de se precipiter^ dang 
laquelle elle est deja entree. Depuis i83c/, Iq. combat 
de la France contre la feodalit6, ou phitot contre I'oin- 
bre impuissante de I'ancien regime , est definitivemeut 
termine; les classes qui vivent de Tindustrie agricole, 
manufacturiere ou commerciale, sont aujourd'hid 
maitresses du terrain. Tant qu'il existait en France une 
classe superieure vouee au metier des armes , soit par 
gout^ soit par tradition de famille, et pleine de dMain 
pour tout ce qui n'etait pas elle, il etait tout simple 
que les manufactures , I'agriculture et le commerce 
ne remplissent qu'une faible place dans les preoccu- 
pations du gouvernement. Aujourd'hui I'Etat, c'est la 
nation tout entiere, riches' et pauvres, avec ses habi- 
tudes industrieuses, avec la soif du bien-etre et dela 
civilisation par le travail , par I'etude , par la mora- 
lite; c'est la nation avec un princfe qui s'honore d'en 
etre le premier representant, et qui fait consister son 
ambition non a mettre I'univers en feu , mais a satis- 
faire les legitimes esp6ran't!!es de tons, bourgeois et 
Guyriers , en accelerant le pr ogres des lumieres et des 
beaux-arts qui elevent Tame, et celui des arts, utiles qui 
font la force mat^rielle des peuples, et qui doivent 
assurer k Fordre et a la liberte une nouvelle garantie 
jusqu'ici inconnue. Aussi desormais les interets de 
Fagriculture, des manu&ctures et du commerce doi- 
vent-ils jouer dans la politique un role ^clatant, et 
obtenir au budget une part toujours croissante. Dans 
un pareil etat de choses, est-ce done se bercer de 
vaines illusions que d'admettre qu'il serait juste , 
simple J naturel et facile d'allouer cent millions par an a 
lam^lioration de notre territoire ? Que serait-ce sinon 



CONCLVSIOlft. 333 

continue sur, une ^ch^Ue moiti6 moindre ce que 
nous fimes Faft pass6, ce que nous r6peterons proba- 
blement gette ann6e encore (i)? Pourrevenir a un 
terme de cpmpafaison qfii'il est esse^tiel aux amis de 
la' monarchic de ne pSs perdre de vue,*disons que le 
petit Etat de Pensylvanie, gui ne cbmptait en 1824 
que doi^e dfent rifille habitants , decr^ta alors un sys- 
. teme de travauX publics qui, depuis cette epoque, lui 
a absorD^, av^c les accessoires , 1 5 millions par an en 
ipoyenne. Giest comme si, en France, I'Etat consacrait 
annu^llement 420 millions aux canaux et aux ch€;mins 
de l^er. 



(x} En 18.77, les ChambreAiqlt voti pour les traiiaux publicsr extraordinai* 
res, iodependafnl^inent du budget ordinaire des Ponts-et-Chaussees, une somme 
tolale de 193 millions. Cette annee, si, comme il est permis de resperer, elles 
Toteot le canal lateral a la Garonne, le canal de4a Marne auiRhiiuet Je chi- 
min de fer du Nord , elles engageront le Tresor pour une sorome egale. Sur les 
tgS'miiliohs de 1887 , i5g SQOMiffectes a des travaux dont la depense est 
comprise dans le toul de 1,170 millions j^nquel nons sBmfllls arrivl (page 
32i5} , cequi reduirait a unmiUiard onze millions les somibes a voter encore 
dans4tn delai de douze ans, a partir du i*^'' Janvier i838, pour la realisation 
complete du plan d'ensemble que nous avohs expose, 
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NOTE 1 (page 32). 



lUfi tA DISTRIBUTION DES ROUTED ROYALES, DEPARTEMEl^TALfiS 
• £T VIGINALES, DANS LES DIVERS DEPARTEMENTS. 



Iln'est pas sans interetd'exaininer comment les routes royales 
et departementales sont reparties sur lie territoire , et k quel 
prix ces utiles voies de communications peuvent etre multipliees. 
La longueur des routes royaies etait au 1*'' Janvier 1836 de 
8,628 lieues(l), y compris les parties k reparer et Icslacunes; la 
moyenne par departement est done de 100 lieues. Ghaque de- 
partement ayaut une superficie de 610,000 hectares, ce qui 
^quivaut k un parallelogramme de 20 lieues de long sur 19 de 
large , il en resulte que , lorsque nos routes seront achevees , 
chacun d'eux aura, y compris les detoui^s qu'on estime k un 
quart , I'equivalent de quatre routes royaies qui le traverse- 
raient dc part en part, savoir : deax de liaut en has, et deux de 



(t) 11 u*6st question iei, commc dans le teste du Tolume, que de Ueues de posu 
de 4 kikmii^s , on 4>ooo meWM* 
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droite a gauche. Mais , en realite , la repartition est loin d'etre 
aussi egale. Le departement de Seine-et-Oise a 179 lieues 1/2 de 
routes; le Pas-de-Calais, 170; la Cote-d'Or, 162 1/2; lUe-et- 
Vilaine, 158 j FAisne, 153. Le departement du Word, si fer- 
tile, si industrieux, sipeuple, en a seulement l46. En superficie, 
il n'est cependant que de 30,000 hectares au-dessous de la 
moyenne ; mais ce qui manque sous le rapport des routes 
royales a sa population pressee, a sqs manufactures multipli^es 
et ^ sa belle culture , il le possede avec large compensation en 
canaux et rivieres navigables. Douze departements ont de 125 a^ 
150 lieues de routes royales ; vingt-deux en ont de 100 k 126 ;' 
trente-deux de 75 a 100 ; douze de 50 a 75. Ceux de la Seine et 
des Basses-Alpes sont eiitre 50 et 25 ; et "Vaucluse n'en a que 
22 1/2. Mais en prenant de grandes divisions , le partage est 
peu inegal. Sur les quarante-trois departefnents qui forment 
la France du Nord , c'est-£i-dire de beaucoup la plus peupl^e 
et la plus riche, vingt-quatre seulement sont au-dessus de la 
moyenne generale de 1 00 lieues. II reste pour la France du 
Midi seize departements depassant cette moyenne. '-: 

La disproportion eut ete bien plus forte si le gouvernemte^ 
n^eut 8enti I'influence civilisatrice des routes , et s'U ne 8e fdt 
applique ci les multiplier aussi bien dans les provinces les moins 
avancees que dans les plus riches , les plus eclairees , les plus 
populeuses. Ainsi, lUe-et-Yilaine figure parmi lesi quatre de- 
partements les plus iavorises , quoique sa superBcie ne soit que 
peu superieure a la moyenne. Le Morbihan et le Gers soul 
amplement dotes aussi. La Gironde , qui a fourni tant de mi-« 
nistres k la France , n'en a pas tire grand profit sous le rap- 
port des communications ; son chiffre est de 103 lieues , C0 
qui est faible relativementa sa superficie, car la Gironde estle 
plus etendu de nos departements. £n general, les d^partameots 
dont le chiffre est le moindre sont ou tr^s petits , comme la 
Seine et le Rh6ne, ou tres montagneux et peu habits, comme' 
les Basses-Alpes ; quelquesuns seulement, comme les Bouckes« 
du-Rhone, le Lot, les Pyrenees-Orientales , Vaucluse et la* 
Corse , sont en droit de so plaindre d'avoir ete negliges. On sait 
quelle ample cofinp^nsation la Corse vientenfin d'obtenir.Yau- 
(luse; qui n'a que les deux cinquien^es ^,la superiicie moy^imei 



est, mime en tenant compte de cette circonstance, le plus mal* 
trait^ apr^s la Corse. 

Les parties k re^parer et les lacunes sont comprises dans lea 
cliifFres precedents. Les lacunes 'sent des parties de routes 
dont Texistence est toute fictive. Elles occupent unespace total 
de 9861ieues, reparties entre 75 depavtements et 135 routes.' 
Les 1 1 d^partements qui n'ont pas de lacunes figurent presque 
tous parmi ceux qui , proportionneilement r\ leur etendue , 
possident le plus de routes, Ce sont TAube, la C6te-d'0r, 
la Meurthe, le Pas-de-Calais, le Bas-Rliin, le Haut-Rhin, la 
Sarthe, la Seine, Seine-et-Marne, la Vendee et les Vosges.' 
II conviendrait d*y en jpindre huit autres qui , a proprement 
parler, n'ont pas de lacunes, mais ou il y a lieu k quelques 
redressements de moins de deux lieues; ce sont ceux des 
C6tes-du-Nord, de I'Eure, d'Eure-et Loir, de la Manche, de la 
Haute-*Marne, de la Meuse, du Nord et de la Seine-Inferieure. 
La Corse et la Lozfere en ont au contraire plus de 50 lieues ; TAr- 
d^che, TAveyron, le Cher, le Doubs, le Finistfere, les Landes, 
le Morbihan , le Puy-de-D6me et les Pyrenees-Orientales en 
ent plus de 25 et moins de 40 ; 2S departements en oxit moins 
de 25 et plus de 10; 15, moins de 10 et plus de 5 ; 13 en ont de 
2 i 5. , 

Les frais annuels des 6,179 lieues qui etaient a IMtaft d'en- 
tretien au 1" Janvier 1836, s'elevent a 13 millions 632,625 fr., 
ou moyennement k 2,200 fr. par lieue de 4,000 metres ; mais 
certaines routes payees des abords de Paris coAtent 12 a 14,000 f. 
Gomme Tentretien du pave coute b^aucoup moins que celui des 
empierrcments, ces memes routes en empierrement exigeraient 
20 k 25,000 fr. La qualite des materiaux, les influences atnio- 
spheriques, et surtout Factlvite de la circulation font varier ces 
frais d'entretien entre des limites assez ecartees. II y a trois 
departements ou la moyenne des frais d'entretien est de plus ,. 
de 4,000 fr. par lieue, et sept ou elle est de plus de 3,000 fr. : 
ce sont gendralement des departements voisins de Paris. Dans 
seize autres la depense varie de 1,040 fr. k 1,360 fr. ; mais si 
ces derniers coutent peu k TEtat pour Tentretien de leurs 
routes^, ils lui rapportent peu par l*ensemble de leurs contri-* 
Itmtions. II suffit de citer les Hautes-Alpes , la Uaute-Loire , 
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VAveyron , le Lot, le Gantal , TAriegey la Correze , la Lozere i 
le Morbihan , la Dordogne , pour demontrer (JuQ le Tresor n*a 
pas a se feliciter de la conservation facile des routes qui les 
sillonnent. 

Le prix moyen de construction des routes royales est y en 
pave,de 1 76,000 fr. par lieu&, eten'empierrenients de 72,000 fr., 
ycompris tous les travaux d'art, et particuli^rement quelques 
grands ponts fort dispendieux. 

Les routes dcpartementales sont etablies dans d'autres con^ 
ditions que les routes royales ; elles coutent moins k construire 
et a entretenir. La difference est du simple au double pour la 
construction , elle n'est pas tout-a-fait aussi fertc pour I'entre* 
tien. 5^513 lieues de routes departememales en bon etat absor- 
baient en 1835 6 million? 894,704 fr., ou 1,240 fr. par lieue, 
II en exiite aujourd'hui 7,000 lieues qui , au meme taux , cod« 
teraient 8 millions 766,000 fr. , ou 1,252 fr. par ligue. Mais 
c^est surtout sous le rappdrt de leur distribution qu'il 6st curieux 
d'etudier ces voies de transport, line route royale est un don 
graluit de I'Etat ; une route departementale est un present qu'un 
departemcnt se fait a lui-meme k ses propres depens. II n'est 
pas toujours ais6 de tirer une induction d^l'existence des routes 
royales ; au contraire , il est certain qu'on peut mesurer les 
idees d'omclioration dont est anime un departement ou tout au 
moins un conseil-general , y compris le prefet , par le nombre 
let le bon ordre de ses routes departementales. Mais ici la ques- 
tion est complcxe. Tout recemment on a invente des routes 
departementales dcguisees sous le nom de cbemins vicinaux. 
Leicliemins de grande vicioalile ne sont que des routes depar- 
tementales soustraites a la centralisation , executees , sous la 
direction du prefet, par des agents voyers, au lieu de ressortir 
du directeiir-general et des ingenieurs des pontd-et-:chaussees. 
Cela pose , si Ton passe en revue les departements*,' on Terra 
que quelques uns , qui se sont occupes de leurs commu<« 
nications anterieurement a la dcrniere loi des cbemins vici- 
naux, sont ricbes principalement en routes departementales ; 
que d'autres, qui ont commence tard , et qui out tei^u £^ fairc 
eux-memes leurs affaires , k Texclusion de Tadministration 
centrale , n'ont guire que des cbemins de grande vicinaUte« 
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I)*autres out combing les deux systemes. Quelques uns, en petit 
honibre heureusQinent, sont restes jusqu'a present au sein d'une 
apatl^ie f uneste , et n'ont ni routes departemen tales ni cheinintf 
vicinaux. ^ . , 

Le tableau suivant reunit les « vingt-neuf departements qui 
possMent le plus de communication^ departementales et de 
grande yicinalite. A eux seuls ils possedent a peu pres la moiti^ 
desroutes 4^partementales et yicinale^ classees : 
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DEPAH1^M£NTS 


noCTis 
deparle 


• • 


TOTAt 

i1e» deu* 
8orle.H 


DEPARTEaiENTS 


lOUTES 

di'parle- 


CRBUIXt 

■ • * 


TOTAL 

de« deux 
aorira 


menlali-K 


ficmaux. 


de roule» 




Oientalrs 


vicjoauz 


de roulM 


* 


- 




- 










Dordogne. . 
Gironde. . . 


• 


.♦274 


451 


Indrc-cl-L. . 


276 


B 


276 


149 


213 


362 


Landes. . . . 


S3 


192 


275 


Vosge^. . . . 


•163 


1^9 


362 


Maine-el-L.. 


142 


128 


270 


Gharente.. . 


G2 


295 


357 


Saone-et-L.. 


200 


68 


268 


Manct^e. . . 


145 


189 


334 


Loiret. . . . 


102 


154 


256 


B.-Pyr6n6es. 


154 


146 


300 


Pas-de-Cal.. 


87 


168 


255 


Morbihan. . 


78 


220 


298 


Char.-Inf6r. 


102 


150 


252 


8eine-et-Oise 


171 


125 


•296 


Corr6ze. . . 


50 


200 


250 


Loz^re. . . . 


150 


144 


294 


Meuse. . . . 


92 


158 


250 


Seine-Inf^r.. 


22G 


• 62 


288 


H.-Pyr6n6es 


49 


199 


248 


Basses- Alpes 


204 


80 


284 


H.-Vienne. . 


74 


165 


239 


Ayejiiron. . . 


115 


108 


283 


Meurlbe. . . 


94 


136 


230 


CAtes-du-N.. 
Ettre-ei-L. . 


122 


161 


283 


Ardiche. . . 


196 


27 


223 


195 


85 


280 


H.'Garonne. 


^•v 


L .* ; 




%Qane, . . . 


135 


144 


M 
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Cette llste revele un^fi^HBMiant, c'est que les departements 
pauvres, qui desirent aiwmorer leur condition au nioycn d'une 
bonne viabilite, sont fort nombreux, et qu'ils y travaillent sur 
une graape ecbelle. Ainsi, en tete de la liste, figure la Dordogne. 
Seine-et-Oise, qui est ricbe, est entre le S^rbiban et la Lozere 
qui sont nelpesiSitleux. Les Basses-Alpes et yAveyron egalcnt pres- 
que la Seine-Inferieure. La Correze surpasse la Meuse et la Meur- 
lbe ; et trois departements vendeens ou bretons sont en avant 
du Pas-de-Calais. C'est la un resultat tres encourageant. II est 
clair que les efforts du gouvernement et les votes de fonds con- 
se9)tis par les Cliaihbres, en faveur de la viabilite du tcrritoire, 
Yiennent maigtenant k point , et que les localites soht dignes 
d'etre aidees puisqu'elles s'aidcnt elles-nfrenies. On peut remar*- 
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quer encore^ A la louange cles dcpartdments, que la repartitlpn 
des routes departenientales et vicinales reui^ei est plus ipgalc 
que celle des routes royales ; il y a tres peu de departeiiients 
qui n'en possedent pas 150 lieues. II existe cependant quelqueg 
retaidataires ; les Hautes-Alpes n'ont que 44 lieues de co&imu- 
nications locales ; les Pyrenees-Orien tales n*en ont que' 65, qui 
meme u'e^cistent que sur le papier, car on n'y trouve qu'uae 
demi-lieue de route departementale ^ I'etat d'entretieu 3ttr 
32 lieues nominales. Le chiM| de Tlndre n'est que de 88 
lieues , celui du Cantal de 9&rLes Deux-Sevres et la t^ienite 
n'ont pas imlte Texemplc de plusieuts de Ifeurs yoisinSt rnoiBi 
aises. Les bonnes voies de transport ne paraissent p^s tres pO«> 
pulaires autour de Marseille. Seine- et-Marne, sous ce^*appoiC| 
se ressent mediocrement de sa proX'imite du foyer de la civilisa-* 
tion. Eniin, fait digne d'etre releve , deux riclie's departemeiiti 
a forges, la Haute-Marne et les Ardettn^, sont^aU nombre di 
ceux qui s'occupent le moins de percler leui* territoire. IgnortA 
raient-ils encore que le bon niarche de la fabrication angl^i^ 
tient avant tout k ce qu'il n'y a pas en Angletei-l-e unc fdrge Crtl 
un haut-fourneau qui ne soit pres d'un canal ou d'un cheuiiu 
de fer, ou meme qui n'ait son canal ou son rafitvay A'embtfUt* 
cliemeut , recevant les produits des mains du fondeur oU 
du forg(^o§, littdralement a la portede I'atelier? 
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NOTE 2 (page 46). 



Tableau , par ordre de bnssins , desflenvts et rwieres ndvU 
gables de la France yindiquant les Departements tra{*ers€^ 
et Vetendue totale de la navigation (i)< 



NOMS 

* 

FLEUTES ET RIVIERES. 

^^ 



Rhin 

III. ...... 

Moder. ...«'. 

Moselle 

Meurthe. . . .: . 
Sarre. ... . \ . 

* 

Chiers 



DEPARTEMENT3 
que parcourcnt 

LES PLEUVES ET RIVIERES. 



I. Bassijj dd Ruin. 

Haut-Rhin, Bas-Rhin 

Idem idem . . i • . . . 

Bas-MiUi. . 

Vosges,' Meurlhe, Moselle. • . ' . . 
VOsges, Meurlhe. ,.,.... 
Meurthe, Bas-Rhin, Moselle. . . . 

II. Bassin de la Meuse. 

fraute-Marne,Vosge8, Meuse, Ardennes 
Moselle, Meuse, Ardennes 

A reporter. . . . 



LONGUECn 

TOT ill 

de la iiaTigaliou 

de 

chnque fleuve 

oil riviere. 



metrics. 

221,800 

99,000 

3.000 

mMo 

11,000 
35,000 



201,394 
25,000 



771,534 



« f*) I5*^s cfe tableau, Ics flenves efrivLcres sont ranges, pour eeux qui se decbar* 
gent directement dans la mer, suivant I'ordre ou se presenlent lenrs enibuucburcs 
lorsque Ton fait le tour de la France, a partir da Rhin par le Nord, I'Ouest et le 
Sttd; pt pour ceux< qui sont de simples affluents, suivant I'ordre d'affluence. A 
chacun des sept grands bassins^ sout annexes Ics pctits bassius qui soot sitnet lur 
leursc6t«i« 
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Norss. 



•«i*«ata 



NOMS 

des 

PLBUTBS ET BIYIBRI8. 



DEPARTEMENTS 
que parcourent 

LBS FLEUYES BT BIYIBRB9. 



Bar (I).. . 
Semoy. . . 
Sambre. • • 



Escaut. • 
Scarpe. . 
Us. . . 
Raw. . . 



• ♦ • • 

• f • • 



Aa. 



Ganche. . 



• V • • 



Somme (3]* . , 
AiYre • • f » • 
Luce » • • . « 



Ardennes. . 
Idem . . 
Aisne, Nord, 



Report. 



III. Bassin db l'Escaut. 



Alsne, Nord. . . • , , 
Pas-de-Galais, Nord. • . 

Idem idem. 

Idem idem. 



t • « • 



• ?♦••• 



Bassin de VAa, 
Pas-de-Calais, Pas-de-Calals et Nord. 

Bassin de la Canche, 
Pas-de-Calais.^ ..... 

Bassin de la Somme* 



LONGCEUB 

TOTALS 

de U oavi jation 

de 

cbaqu« flcuT* 

ou riviere. 



t • 



Afsne, Somme. 
Oise, Somme . 
Somme. « . 



lY. B^SIN OB tA Se^£, 



miirct. 

771,534 

14,500 
56,442 



61,384 . 
77,276 
65,470 
16,250 



31,015 



12,000 



18,00(|r ' 
1,060 



Seine. 
Aube. 



• • • t 



Viilenauxe ou canal) 
de CourlaYcnt (3) . 

Yonne 

Loing (4). . . ,. . 

Marne | 



Cdl&d'Or, Aube, Marne, Aube (bis), J - '■ * 
Seinc-el-Marne, Seiq^t-Ols^ Seine, ^ . 557,86^ 
Seine-et-Oise (biS), Kure, Seine^ln- 

. f^rieure <r . ,. 

(Haute-Marne, Gdte-d'Or, Haute-Alarne 

( (bis}, Aube, Marne 



Marne, Aube .... ^■^•.* • *. 

NieYre, Yonne, Seine-ct-Marne. . 
Lolret, Seine-et-Marnc. .... 
Haute-Marne, Marne, Aisne, Seine-*et- 
Marne, Seine-et-Qise, Seine . . 

A reporter. . . 



\ 34^^15 

r . 

I 119,8liO-! 

{ 347,177 
2,183,9^; 






(x) La navigation de cettc riviere se lie ii ceue dn caa^l des Ardcuncs ; ivi^ta 
donne pas ici la longueur ponr ^vitcr ua double emploi. 

(a) La navigation de cette riviere se lie avee celle du canal de la Somme. 

(3) La longueur de la partie navigable de cettc riviere eai meotioonee to ca* 
aal de Conrlavent. 

(4) La navigation dt cette rivii!<e se coa|ojid &?cc celle do tasal dt Loiog • 



yUVVIt ST KlVliUS HAVIOADLGS DS lA HUKCfl. 3^5 



K 0..M S 


BtPARTEMENTS 


LnvwEtin 


dM 


que [larcourcnt 


d.i.„..ir.,i« 


FLKuves ixBiviiiiEs. 


IBS rilliVBS ET RIYIERKS. 


'-"•"'■'"■' 


Oarcq 

GrSDd-iqoriD. . . . 
Oi.e,. .■ . . . . 


neporl 

Aisne, OiM, Sclnp-et-Msrne. . . . 

Msrne, 5eine-ct Marne 

fkimf, OIsp, Seine-el-Oisc 


3,l93"n97" 
3G,M0 
li.OOO 
IM.OOO 

1 ia,7M 

1.500 

se.iuo 
ss.ooo 


ADdelle 

Eure 

Mile.. . . , . . 


Seiiie-Intirieure, Eare 

Orne, Eure-cl-Lolr, Eure 

Orne, Sure. 


Rucqaes, . . . , 


Ba.J!iii rfc la Toiicqiies. 




Orne, Calvados 


30,000 




BaisittielaDke. 




DWp.; 




scnoo 
i(,100 






BaKsindtVOrixc. 




Orne 


Cm!', Calvadosi 

Basdn (if la rirt. 


17.000 






IS.OOO 

n,ooo 


Ante 




Baisln de la Doim. 


Daure. ,'.... 
Merduel 




914,000 

G.OOO 
6,0011 
?:1.0(IO 
0,000 
8,000 






Ukii. '. \ '. : '. 




Rpwe.. : ; : : 

Modeljliie. .... 






Bassia de If Sienne. 




Sienne 




8,000 


Bofiiii de hi Sie. 


♦•••/••■ 




C,000 


Baisin de ffi:iUiic. 


^^..r.;.,- 


^■. ■ . ■ ; 

> A roporlEr. . -. , 'i 


'W 


JJII0,V07 
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DOTB^t 



■■^IH*^^ 




Gottesnon. 



ArguenoD. 



Goiiet. 



THeui. 
£ppe* 



Tr6gaier. 



Gtt«r 



Attne. 



scorr« # • • • 



BlaYet« « . • . 



■: 



Vilainc. 
Meu. . 
Cher.. 
Don.. 
Oust'^]) 



'Mmmmm 



'WmmHmmi>'9mm 



DEPARTEMENTS 

que parcourcDt 

LBS FLSUVES ST BIYIERES. 



■w- 



Eoporl. . . • 

V. Bassik ok tA LoiiiE. 
Batsin du Couesnon, 
Ille-et-Vilaide, Manche 

I 

Bassin de VArguenon, 

C6lcs-du-Nord 

Bassin da Gouel* 

Cdtes-du-Nord. . 

Bassin da Trieux, 



Cdlcs-da-Nord, 
Idem. . 



t * • • « 



Bassin du THguier, 
Cdtes-du-Nord. . . . . . 

Bassin du Guer, 
C6tes-du-Nord. « . . « • 

Bassin dc VAunc, 
FinisUre 

Bassin du- Seorf, 
Morbihan 

Bassin du Blaveu 
Cdtes^da-Nord, Morbihan. . 
Bassin de la Kilaine, 
Il(e-et-VitAlJllt MorbUiKn. 



Cdtes-du^ord, Ille^t-VIIaine . 
Loire-Tmwieure, Ille-ct-Vilaine 

Loire-InftJricure 

GOles-du-JScrd, Morbihan. .* 

A reifotrttei'. 



LONGUEVa 

dalaDafigatioii 

dr 

ckaque tlruve 

ott riTiMTt. 



2,829,307 



16;<W0 



6,000 



■' 



5,000 



15,000 
3,000 



!Sfi,000 



6,500 



15,000 



14,000 



140,fi04 

'6,oqo 

5.000 
9,000 



3,090,671 
(t ) Lanarigatton dep ette ri m re se ooofo&d ayec ceUe da catwl de ITantm k Breit* 



f LEUVES £t IIIVICAES NAV16AfiLES D£ tk FfiANCC. 



84? 



NOMS 

del 

tlUmW tr RIVIERES. 



AfT. . . 

Arz. . . 

line (1). . 



DEPAUTEMENTS 
qae parcourent 

LSS rtEUVES ET BIYliRES. 



Reporf. . . . 
Illc-et-Vilaine, Ille-et-Yilaine et Mor- 

bihan 

Morbihan 

Loire-Iiifericurc 



LONr,(}£Ull 

10TAI.B 

~ ourhlMi 



r*- 



Bassin dc la Loire propremeut diie. 



'■ tn&ires 

3,000,671 
6,000 
4,000 



, Ard6cbe, Haute-Loire, Loire, Sadnc- 

j €t-Loire el Allied, NIevre et Cber, 

• \ Loiret, Loir-el<lher, Indre-el-Loire, 

V Maine-et-Loirc, Loire-Inf6ricure. . 

.jCOle-d'Or, Sadne-et-Loire | 

. „,^^ iLozere , Haule-Loire , Puy-dc-Ddme , \ 

Aiuer. .... .J Aiiier, Nievre } 

Loiret | 

Creuse , Alller, Cher, Lolr-et-Cher, \ 
Indrc-et-Loire - . . . ) 



Loire. . 
Arroox. . 



Tjiouet 
Dive . . 
Auibion. 
Mayenne 
Oudod. . 
Sarthe. . 



Loir, 



LayoQ. . . . 
S6vre-Nanlaise. 

Erdrc(3). . . 

Aeheneau. . . 

.Boulogne. . . 

Ognon. . . . 
Temi . . 



Vie. 



i4 



Maine 

Mainc-et-Loir^. ..;..... 
Deux-S6vres,Vend^e,Loire-Tnf6rieure. 

Loire-Inffirieure 

Idem . . . . 

Vendue, Lolre-Inf^ricurc. . . . . 

Idem. idem 

Loir^Inf^rieure 

Idem. 



Bassin dc la fie. 



Vead^e 



A reporter. 



824,059 

20,116 
252,000 
3,700 



Loiret. 

Cfier (2) 

v:«„„« (Creus«, Corrcze, Haule-Vlenne, Clia-) oq ckc 

^»«""« } rente, Yienne! Indre-el-Loirc. . . \ ^^'^^^ 

n^^„c^ S Creu«c, Indrc, Indre-et-Loire, Indre- ] q Ann 
^^®"^^ \ el-Loire et Viefine ' ' 

t)euK-S6vrcs, Malne-el-Loire. . . . 

Vienne ctDeux-S^vres, Maine-el-Loire 

Indre-et-Lolre, Malne-cl-Loire. . . 

Orne, Mayenne, Maine-ct-Loire. . . 

Maycnne, Maine-el-Loire 

Orne, Sarthe, Maine-et-Loire. . 



17,020 
27,600 
43,000 
95,900 
17,560 
128,221 



|Eure-et-Loir, Loir-ct-Cher, Sarthe, | 120 000 
-et Loire » ' 



59,844 
16,000 

19,000 

8,000 

6,000 

16,000 

25,000 



8,000 



4,004,666 



(JyistL navigation d« Tisac ae eonfd^ avec cclle dn canal de Nautta a Breat* 

(a) La panic nattg&bU db cdttq rifiere sd He an canal du Berry. 

()Je:M MTigatigA dc TErdrt §e coufond avec celle du caiiatde I^antoa k Breft. 



r 



libriMAwfai 



rtWM 



NaMS 



■*•: 



ci' 



' '^'- ' 'jItlVlKRKS. 




VOTES. 

DfePARTEMENTS 
qae parcourent 

LSS FLEUYES ET BIYISRBS. 



Lay. 



S^vre-Niorlaise. .^ 

MigqoD 

Autisc 

Vendue .... 



Keport. 
Bassin de la Lay* 



Vendue 



Bassin de la Shvre^Nionaiae* 

DeuiTSevres, Charente-Inr^^ieure. 

Idem. idem. . . . 

Idem. Vendue . . • . . 
Vendue . , 



Charente. 
Boutonne. 



Bassin de la Charente, 

^ Haute -Vicnne,. Charente, Vionne 
\ Charente (his), Charente-Inf^rieure 
Deux-S^vres, Cbarente-lnf<^rieure. 



LONGUEUII 

TOTALS 

de U DSTigation 

'• de 
cl|B^M fle«^ 

ouTifiere, 

» j * . ' 
uielret. 

4,904,666 






Seudre, 



Bassin de la iSeudre, 



Charcnle-Infdrieure. 



VI. Bassin de la Garon:<e. 



Salat lAri^ge, Haule-Garohne 

Ari^ge . . . • .] Idem idem . . 

« < Loz6rc , Aveyron , Tarn , Haulc-Ga- ") 
" • ' • • \ ronne, Tarn-el-Garonne } 

Gen. . • • . • Haules-Pyr^n6es,Gers,Lot-et-Garonb^ 

Balse. • • • • . Idem idem idem. . . 

Lot. ...... Loz6re, Aveyron, Lot, Lot-et-Garonne. 

rDOrdogne, Lot-et-Garonne, Dordogne"^ 
( (bi^, Lot-et-Garonne, Gironde . . ) 



Dropt. . « 

Dordogne. . 

Vizire. , . 
Isle. • . • 
Dronne , • 



f Puy-de-D6me, Correze, Lot, Dordo- 
I gne, Gironde. • • i* • • • • 

Correze, Dordogne ...... 

Haute-Viennc, Bordogne, Gironde. 
Idem. idem ~ idem . 



; 



Addnr. 



J 



Bassin de VAdour, 

nautes-PyrSn^es, Gcrs, Latfilles, Lan- \ 
des et Basses'-Pyr^n^es . . . . . ) 



Midouze. • . . iLandcs 

Luy J Basses-Pyrcn^es* Landcs 



<2aYe-d9-Pau. . . | 



i Hautes -Py routes , Basses -Pyrenees , 



Landcfii 



I 



k reporter. 



3d^,000 



82,800 

15,000 

9,000 

25,000 



188,098 
36,2|T 

22,000 



n*,^^^^ 4 Haute -Garonne, Tarn- et -Garonne,! 170 mi 

Garonne. • • • | Lot-et-Garonne, Gironde . . . .J *^^'^* 



16,500 

ao,ooo 

145,259 

1,800 

24,800 

306,430 

' e 

83,200 

292,628 

47,060 

144,969 

1,500 



124,800 
42,955 




7,067,»6 
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NO MS 
des 

FLKUYES ET RIY1EKE$» 



Btdouze • « « • . 

LarjfD 

Ardanabia . 
NiYC . . . 



• • • 

• • k 



DEPARTEMENTS 



qv<»B5« 



courent 



'■•J*. 



LE8 FLEUVttr Ei; aiVISRES. 



LONGUEUR 

TOTA I.K 

dclaDaTigaiion 

de 

cliaque fleuve 

ou riTiere. 



)!(as8es-Pyr^n^es 
Idem . . 
Idem . . 
Idem . . 



Report 



*. • 



4 



Nivelle 



^ Jjldassoa « 



4 i • 



Orb. 



HirauU 



mosson . • 
Salaison . . 



Bassin de la Nivelle. ^^ 
Basses-Pyrt^h^es . • . • . . 

Bassin de h^ Bidassoa. 
Basses-Pyr^n^es . . # <^ . « 
VII. Bassin du RndKE/- 
Bassin de VOrb, 
Hdrault. ....*... 

Bassin de VHSraull. 
Gard, H^rauU 



* • 



tlielrc*. 

7,067,206 
20,0Q0 
14,998 
10,000 
19,000 



9,998 



Bassin de Chiang de ManguiOt 



H^ranlt 
Idem. 



Rbdne. 



Farao. . 
Ain. . . 
Bienne . 



• • • 



. . -. ■. •>■ ...*.■■ . 

r 

Bassin du Rhdne proprement d\L 

Aisne, Ain et Is6rc, Rhdne, Rhdnc ell 
Is^re et Ardeche, Ardfeche et Drdmr 
Vaucluse el Gard,Gard et.Bouchcs 
du-Rhdne, Bouchcs-da-Rh6nc. . .. ^ 

Ain. . . . . . . . . . . . 

Jura, Ain 

Idi id : . . . ... 



Doubs. 
Saille. . 
Reyssouse 
Is^re . . 
Ardiche. 



Doubs, Jara, SaOne-et-Loire. . . . 

Jura, Sadne-el'Loire 

Ain . . . 

Is6re, Dr6me 

Ard^che et Gard . 

Total g^n^ral. . . . 
Oa en lieues do 4,000 metres. .. . 



6,000 



5,000 



12,192 



3,000 
1,650 



10,000 

97,000 

5,000 



SaOnc. . , , . J Vo^sgw^Hau^ejS^^^^^ 2^5,000 



14,000 
39,500 

'5,000 
139,500 

^,000 



me I re* 

8,225,209 
2061 



'<^£itraU de la Siatistique de la France publi^e par le Minislre des Travaux 
publics et do Commerce, 1S37, tome I; page 16.} 



' J. -.r '. 
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KQTE 3 (page 46). 



BEVELOPPEHENT ]^T DEPE1VSE Qfi LA NA VIOATIOIV ARTIFICIELIC 
£T DES dUEMIIVS DE FEU PE X\ FRANCE. 

I. 

Tableau par orclre alphaheiique des Canaux de naVigawmf 
de la France , iiidiquant les Departements, quails trauer^ 
sent et leur etendue totale. 



NOMS 

DES CilNAUX. 



Cdiial d'Aire^UBaat^e. Pas-de-Calais, Nord 

— d'AireaSl-OraS(l) 
•— des Ardennes. . . 

— d'Ardrcs. .... 

— d'Arles a Bouc. . . 

— de Beaycaire . , . 
— <• de Bergues d Dun- 

kerque 



DEPARTEMENTS 

QU'ILS TRAVERSENTT. 



Ardennes, Aire. . 
Pas-de-Calais. . . 
Bouclie$-du-Bbdne 
Gard 

Nord 



LONaud^ 



— de Bergues a Furnes > , . ^ 
oujdelaBasse-Colmel ' ' ') 

— Hii Rprrv \ Allier, Cher, Loir-et-Cfier, Indre- ) 
"'***^™ ( el-L6ire . .} 



•^ du Blavet 

— de Boiiifbourg. 

— de Bourgidou. 

— de Bourgogne 

— de la Bourrc . 

— de Briare . . 

— de Brouage; . 



Morbihan. 

Xord 

Gard 

C6le-d*0r, Yonne. 

Nord 

Lbirfet 

Charente-Inf(^rieuro 



A reporter. 



TOTAU. 



4Q«80Q 

» » 

103,315 

4,700 

47,200 

60,354 

8,701 
13,800 

3to,oeo 



59,1 

Sl.W 
9,710 

24i,46i 

7,794 

55,301 

15,870 



909,006 



(t} Voir le eaoAl df l^^xStoii^^ 
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NOMS 

DES CANAUX. 



DEPARTEMENTS 

QtJ'ILS TRAVBRSENT. 



LONGUEUB 

TOTILS. 



w 



Canal de la Brusche.. . 

— de Calais a Sl-Omer. 
^- de Carcassonne 

— du Centre. . 

— de Celte. . . 

— de la Colme . 

— delaBassc-CoIme 

— de Cond6 . . 

— de Cornillon . 

— deCourlavenL 

— de Crozat (2) , 

— de la Deule. . 
T- deDunkerqueaFur- 

nes .. . . . 
■— desEtangs. . 

— de Givors . . 

— du Grau-du-Lcz 

— du Grau-du-Roi 

— de. Graves. . 

— de Guines. . 

— d'Hazebrouk . 

— d'Ule et Rancc. 

— Canal lateral k 
tangdeMauguio 

— lateral a la Loire 
Bigoin a Briare 

— laliral a TOise. 

— du Lez (3). 

— de Loing. . 

— de Lu^on . 

— de Luncl. . 

— de Manicamp 

— du Midi. . 



Report. 

BaS'Rhin 

Pas-de*Calai8 . . . . 

Aude 

Sa6ne-et-Loire. , . . 
Herault. ...... 

Nord ....... 

Nord. ....... 

Seine-el-Marnc. . . . 

Aube 

» 

Nord , Pas^de-Ca1ai». . 
Nord ....... 



de 



— de Nantes a Brest. 



•I 



— et Robine de Nar- 
bonne. ...... 

— de Neuffoss^ . . . 

— de la Nieppe . . . 
— deNiorlaLaRochelle 

— du Nivernais . . . 



Herault « . 

Loire, Rhdne 

Herault . 

Card .......... 

Herault , . • . , 

Pas-de-Calais 

Nord 

Ille-et-Vilaine, Cdtes-du-Nord. . 

mrault , ."I 

Sadne-el-Loire, Alller, Ni6vre,^ 

Cher, Loirel { 

Aisne, Oise. .... 

Loirel, Seine-et-Marnc . 

Vendue 

Herault 

Aisne 

Haute-Garonne, Aude, H^rauU. . 
Loire-Inf6rieure, Ille-et-Vilaine, 

Morbihan, Cdles-du-Nord 

nistere 

Aude ....... 



laine, \ 
I, Fi- 1 



Pas-de-Calais.. ...... 

Nord .... * 

Deux-Sevrcs, Charente-luC^^eiife 
Nidvre, Yonne • . 



A repoiler. 



ineirea. 

999,G0G 

21, m 

29,542 

7,064 

116,812 

1,530 

24,786 
» » 
6,400 
370 

10,006 
» » 

65,669 

14,090 

27,546 

16,177 
1,560 
6,000 

10,000 
6,120 
5,686 

84,794 

10,640 

198,000 

30,000 

» » 

52,934 

14,185 

13,188 

4,851 

244,092 

374,00(^ 



37,278 

1* 10,500 

f... 9,218 

7X,000 

176,166 



2,707,924 



(i) Voir Ic canal de Bergties a t*arnds« 
(a) Voir Ic canal de Saint^Qaentin, 
(o) Voir Ic Canal d« Grarci, 
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NOTES. 



KOMS 
D£S CANAUK. 



Canal de Ncgent . 
— d'Orleans . . 



DEPAIVTEMENTS 
OC'ILS TRAVERSENT. 



•( 



LONGUEUR 

TOSAll. 



— de rOurcq. . . 

— dc la Peyrade. 

— de Pr6aYen. , 

— de la Radelle. . 

— du Khdne au Rhin. 

— delVoanne&Digoin. 

— de la I'obine de Vic. 

— de Roubaix. . . . 

— de Suint'Denis . . 

— de Saint-Martin . . 

— dc Saint-Maur. . . 

— de Saint-Michel . . 

— de Saint-Pierre . . 

— de Sain t-Quen tin. . 

— de Sainte-Lucie . . 

— dclaSambrcaroise 

— de SMan . . ^ . 

— dc la Sens^e . . . 

— de Silv^r^al. . . . 
-— de la Somme. . . 



Report. • » . 

Aube 

Loiret. 

Oise , Seine-et-Marne , Scine-el- 

. Oise, Seine 

H6raull. ......... 

Nord 

Gard, H^rault ....... 

Cdle-d'Or, Jura, Doubs, Haut- » 

Rhin, Bas-Rhin. . . . . . j 

Loire, Sadne-et-Loire. Allier. 

H6rauU 

Nord . 

Seine 

Id 

'lU. ...... ... 

Pas-de-Calais 

Haute-Garonne. . . > • . 

Nord, Aisne 

Aude 

Nord, Aisne 

Ardennes 

Nord 

Card 

Somme 



Total. . . . . 
Ou 9,245 lieues de 4^000 metres. 



milrct. 

2,707,9i4 

382 

73,304 

93,922 

3,043 
1,948 
8,900 

349,363 

55,272 
2,850 

23,000 
6,000 
4,632 
1,100 
374 
1,430 

94,381 
5,845 

70,000 
577 

26,700 

11,490 
156,894 



mclrcf. 

3,699,931 



(Eilrait de la Staiisiique de la France publi^e par le Mlnlstre des 
Travaux publics ct du Commerce, 1837, tome t, page 31.) 



La France pos^ede auj;$i ulie petite etendue de clielniiis de 
fer, dout voici le detail en comptant tous Ceiix qui sont aclieyes 
ou en const riictio n: 



Chemins defer executes » 

D'Andrezleux a la Loire. ...•*. 5 lieues 1/2 

De Lyon a S'^int-rEtienne 11 1/2 

Areporter, ... 20 



CHEMINS DE FER FRANOAIS; 
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Report. . 
B'Andrezieux k Roanne. . . . 
D'Epinac au canal de Boiirgoj>nc. 
Se Paris k Saint-Germaiu. . . 



20 

16 

7 

4 



3?4 



3/4 



Chemins defer en construction, > 



Be Paris k Versailles, rive droite (1) 

— «» — rive gauche. 

De Cette k Montpellier. ... 
S'Alais a Beaucaire . , . . . 

De Mulhouse k Thann. . 
De Saint- Waast-la-Haut a Denain. 

D' Abscond a Denkin 

De Villers-Cotterets au Port aux perches 

Total. . . 



4 


1/2 


4 


1/2 


6 


3/4 


n 


1/2 


5 




2 


1/4 


1 


1/2 


2 


■ 


92 lieues 1/2 



Le cbemin de Saint-Etienne k Lyon a coute , y compris 
quelques acquisitions accessoires, 15,300,000 fr. , soit par 
lieue 1,120,000 fr. Pour etre mis en excellent etat il exige une 
d^pense additionnelle qui en portera la d^pense totale k 20 mil- 
lions, soit 1,380,000 fri par lieue. 

Le ch^in de fer de Saint-£rermain, avec une belle entree 
dans Paris , un grand atelier de constiiiction et diverses pro- 
prietes accessoires, aura cout^ environ. 15 millions, soit 
3,330,000 fr. par lieue. 



IL 



DEFENSE DES OUVRAGES DE NAVIGATION EN FRUNCE. 



Les sommes depensees potir la navigation du territoire sont 



(i) A partir d^Asnltre ou U sVmLrauclic surce* i^e Parib u Saiut-Germaio, 

523 



3$4 N9TJES. 

dif&ciles k eyaluer sans omission. On neut cepeudant assurer 
que la depense des travaut effectues ou votes s'e(^ve ^^ept cent^ 
millions au moins, ainsi qu'il resulte du r^ley^ suivaiit : 



D^penses d'anciens canaux, savoir < cetkx de 
Briare, deLoing, d'Orleans, du Bfidi^ 4j<I 
Centre , de Saint-Quentin , de FOurcq. . • 



93,000,000 



D^penses des travaux de canalisation ou 
d'amelioration des rivieres, entrepris^ou con? 
tinuesen vertudes loisde 1821 eitSi^ ^3^f>m 

1. Depense anterieure a 1821 . . 52,993,275 

2. D^penses sur les fonds d'eiu- 

prunt, y compris 800,000 fr. 

pour la n^vigatipn du Taip. 129|4pQ,9Pp 

3. Depenses sur les fonds du Tre- . 

sor, depuis I'epuisement des 
emprunts, jusqu'au 31 decem- 
bre 1834 44,1682,959 

4. Supplement special pour le 

Tarn ........ 4§0,467 

5. Fonds allou^s par la loi du 27 

juin 1833. . e . . . . 44,000,000 

6. Supplement accorde en faveur 

des memes ouyrages par la Im 

du 12 juiilec 1837 .... 7/mfiOO 



278,53^,691 



7. Loi dii 30 juin 1835. . . . 8,750,000 

8. Loidu 18juiUetl836 . . . 3,250,000 

9. Loi des rivieres dul 8 juill. 1837. 38,940,000 

D* 19 22,050,000 

I>* Jy 3,100,000 



76,090,000 



A reporter. 



447,626,691 



Canaux executes par les compagnies autres 
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Report. . . . 447,626,000 
que ceux eaouc^s ci-dessus; 211 lieuq§ , 
sayoir r 

— d'Air e ^ 1^ Ba«see — d'Aire k 
St-Omer— d'Ardres — de Ber- 
guesaDunkerquc — deBergues 
k Fui'nes — de Bou|'bdur|; — 
de la Bourre — de Calais k St- 
Oiner — de la Colme— de Gonde 

— de la Deule •— de Guines — 
d'Hazebrouck — de Neuffossi 

— de la INieppe — de Preaven. 

— de Roubaix — de St-Michel 
—-de la Sensee — 82 lieuesii 
r^ispn de 5QQ,Q00 fr. par lieue. 



Petits canaux 

fin Nord 

etdu 

PaS'-dC'Calais. 



\ 



41,000,008 



Petits canaux 

da littoral 

de la 

Medftettanfe, 



■7- de (ularc^fisqpifip. — d^ Cet(;e 

— des Stands — du \^t^^ (Ji| 
Lez — r du Grau du Roi — de 
Graves — lateral k Tetang de 
Mauguio — de Lunel — • de la 
Robine de Narbonne — de la 
Peyrade — dp la|(.ad^llp t-t 4e 

laRo|}ipe4eYic-rT4e 5te-Lucie 

— de Silvereal. — 52 lieues, 
k raisoii de 600,000 fr. la 
ueue. . 



31,200,000 



— de Brouage — d^ la BiU&cb^ 

— de CourlayiBQt — de I^ui^-; 

kerque k Furhes -r-de GjiYors 

■ — de rOiircq— de Miort— de 

Canaux tlivers,\ St-Denis — deSt-Martin — de 

St-Maiir — de Sedan — de la 
Sambre k I'Oise— de Ro^n^ 
a Digoiu — 77 lieues 1/4 k 
raison de 600,000 fr. la lieue. 

Total geiieial. . . . 



46,350,000 
566,176,691 



356 J^OTt:s. 

En outre des somuies deja allouees , il faudra 
line nouyelle allocation d'une dizaine de mil- 
lions, ce qui porte la depense des trayaux k, . 576^000,000 

Ge total ne comprend que les frais de construc- 
tion proprement dits , Tentretien n'y est pas 
compte au-deU du Jtemps consacre k Tetablisse- 
ment des canaux. Les frais de directio4 des tra- 
vaux n'y sont pas portes; en les evaluant i^ un 
Tingti^me de la depense , ce serait un supplement 
de debourse de vingt-neuf millions, d'ou resul- 
terait un total de. . ."«. 605,000,000 

£n outre des frais d'^tablissement, le Tresor 
a eu a supporter d'autres charges , celles , par 
exemple, resultant des ihterets et annuites k 
payer en vertu du syst^me financier adopte en 
1821 et 1822, et qui, i^ la fin de 1837, avaient 
n^cessite un d^bours^ de . . 89^340,940(0 



(i) Savoir : 

InUrets et annuitis a la charge du Tresor pour les canaux de iSai et iSsa , 

jusqu*a la Jin de 1837. 

Canal lateral a la Loire ..... 8,084,400 

— du Berry. ...,.., 8,269,200 

— da Nivemais 5,817,600 

Cananx de Bretagne ...... aa,93a,ooo 

Canal dn B]i6ne an Rhin 7,808.750 

— de Bourgogne 14,627,300 

— d' Aries a Bouc 4,121,690 

— des Ardennes . . . ." . . 7,100,000 

— de la Somme 5,627, 5oo 

Amelioration de ITsIe : . . . , 3,3i2,5oo 

— rOise i,74o,ooo 



89,340,940 
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Ce qui elfeverait le total des charges dcs contii- 

buables et des compagnies k 695,000,000 

non compris divers es allocations comprises dans le budget or- 
dinaire des ponts-et-chaussees et qui sont assez considerables. 

La longueur to tale des.canaux proprement dits, executes par 
I'Etat en vertu des lois de 1821 et 1822, est de 525 1/2 lieues, 
non compris Ics ameliorations proprement dites des rivieres 
dans leur lit. 

: Ces canaux avaient cbute au 31 d^cembre 1836 une somme 
de 252,642,000 fr. En y ajoutant celle de 25,000,000 que 
pourra couter leur acbevement , on a une somme totale de 
277,642,000 fr.\ ce qui donne, par lieue, une d^pense de 
527,000fr. 

La moyenne generale des frais de canalisatipn et d'am^lio- 
^tion des rivieres , qui resulte des comptes des travaux entre- 
pris par I'Etat, en vertu des lois de 1 821 ^et 1822, serait de 
483,000 fr . par lieue , le d^veloppement total etant de 600 1/4 
lieues, la depense au 31 decembre 1 836 etant de 264,236,860 fr . , 
et une somme de 25,000,000 ^taiit alors suppos^e necessaire 
pour parfaire les travaux. 

*Aujourd^ui Ton devrait obtenir les memes resultats aux 
memes frais, malgre la bausse de la niain-d'oeuvre , parce que 
la lenteur aveclaqiielle les ou wages precedents. ont ete con- 
duits , et les circonstances de^favorables dans lesquelles I'acqui- 
sition des terrains a eu lieu pour quelques uns , en a tres 
notablement eleve la depense. 

Gependant, pour eviter tout mecompte, nous avons pris, pour 
Evaluation moyenne de divers travaux , soit canaux, soit amd«* 
liorations en lit de riviere, le chiffre de 500,000 fr. la lieue. 

Les tableaux suivants donnent quelques details sur la d^ 
pense de divers ouvrages. 
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II. 



'repris ou continues eri Deriii dei Idis 
^lietim. 






'<r 



;% 



LONGUEUR 

EW LIEOSa 

de 4,000 metre*. 



DEFENSES 

an Si dicembre 

1836. 



^ais (7) 



Total. 



87 


i;4 


25 


3/4 


60 


i;4 


93 


172 


21 


1/4 


15 


» 


80 


» 


44 


» 



427 » 



27,760,000 
14,106,000 
52,825,000 
43,784,000 
14,105,000 
5,061,000 
18,068,000 
26,854,000 



202,563,000 



tJanaitx lalirauXy ou remplacant des rivibreSy etc. 



A- i?]tl^^ A la Loire 



ToUl. 



39 
49 
11 



1/4 
1?2 
374 




13,087,000 
2^,796,000 
11,197,000 



50,079,000 



. 



ty) "^ ^ ^*Ane et le Doubs. 

ii) *^ ^^i»e a la Seine par la Sa6xie et l*Toniie. 

i£^ *^ ^ean a la Maoche par Ic cours dc laYilaine, Rennes et Saint-Malo. 

(5} ^^'ifsnt a Pontivy sur le canal de Nantes a Brest. 

^6) ^ ^'^ ^*^*^* * la Loire, entre U bee d'AlKcr et Tours. 

(J)) ^ ^ ^***^* ■ ** ^•'*'* P»' rYonnfc. 
^ft) ^'^ ^^^'^^l de Samt^ncntiu a U met. 



NOTES. 



I. 



Pf^t^dUx Canatix qui etaiisntnch:ei>^ eh 18S0. 



^^ < **' •*»■-• ■ -'*^ ~ V. ■»■->. 



•^iV*' ' - yt*t'^ 



jJanaQX (ie^riare, Ae Loiog et d'drl^ans (l). 
bdM\ du nidi, i ....... i . 

— du Centre (2). . 

-^ de Saint-Quentin (3) 

i^ d^ l*Ourcq; . . i . i . . . . 

I 

Total. ...... 



LONGUEUR 

^. |,ft»VM 

de 4,000 mitret. 



46 


i;4 


60 




29 


1/4 


24 


3;4 


23 


1/2 




• 



i82 3;4 



DlbMRStl 



1^000,000 
13,000,000 
15,000,000 




93^000,000 



(t) Doilble jbnctioii de 1ft Seine a la L^ire. 

(a) De la Sadne a la Loire. ^ 

(3) T compris le canal Crozat et le canal Manicamp, qui a 4}85i metret. • 
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II. 



Sjriteme des Cananx entrepris ou cofitinui^ i^h "Vetth dki Idii 

deW2iett822. 



LONGUEUR 

BW LtEDBS 

de 4|000 OMtret. 



Canaux de bassin h basHn. 



Onal du Rhdne an Rhin (1) 

— des Afdennes (2) . . 

— de Bourgeg[ne (3). . 

— de Nantes a Brest. . 

— d'llJe et Ranee (4). . 

— du Blavet (5). . . . 

— du Berry (6). . . . 

— du Nivernais (7) . . 



Total. 



87 
25 
60 
93 
21 
15 
80 
44 



l;4 
3/4 

i;4 

1/2 

i;4 



427 



DISPENSES 
an SI diccmbre 

issa 



27,760,000 
14,106,000 
52,825,000 
43,784,000 
14,105,000 
5,061,000 
18,068,000 
26,854,000 



Canaux latirauXt ou remplacant des rivitres, etc. 



Canal de la Somm^ (8) 

— m6fi\ A la Loire. 

— d'ArfferfaBoftc. . 



ToUl. 



39 1;4 
4» };2 
U 3;4 




202,563,000 



13,087,000 
2^,796,000 
11)197,006 



50,079,000 



J 



(i) Par la Sadne et le Doubs, 

(a) De rAisne a la Meuse. 

(3) Du RhOne a la Seine par la Sa6ne et l*Toiiiie. 

(4) De rOcean a la Maoclie par le cours de la Yilaine, Rennes et Saint-Malo, 

(5) De L orient a t*6ntivy sur le canal de Nantes a Brest. 

(6) De la hohh h la Loire, entre Id bee d'AlKer M t6uri. 

(7) De Ik Loire k la ^eili« par rYonnft; 
(8} Du canal de Sdtnt-Quentiu a la mer^ 



36o 



NOTES. 



111. 



Canaux commences apres 1822 jusqiien 1830^^ actuellement 

en construction. 



Canal de la Sambre k I'Oise , . 

— deRoanne i Digoin (1) . . . . . . 

Total. . ...... 

Mia^M^MIMW——— —————— ■' ■ ■■■!■» ■ » . < 



LONGUEUR 

EN ilEVB* 

do 4,000 mvtres. 



17 1;2 
13 3;4 



31 1/4 



DEFENSES. 



» » 

10,000,000 



10,000,000 



IV. 



Perfectionnefnent des Rli^ieres* 



Va* 



Isle. 
Oise 
Tarn. 



Total. . . 
G'est par lieue 159,400 fr. 



36 1/4 
29 1/2 
7 



72 3/4 



4,935,000 
5,401,000 
1,260,500 



11,596,500 



Presquetous nos canaux frau9ai5 ont au moins 14™ delargeur 
au niveau de Teau , et 1" 50 i l^" 60 de profondeur, avec des 
^cluses de 33 k 38". de longueur sur 5™ 207de largeur. 

Un peu plus de la moitie des canaux anglais est ouverte en 
grande navigation , c'est-ii-dire avec une profondeur de 1" 20 
k !■» 80, plus babituellement de !•» 20, avec une largeur dc 



(i) Continuation en imont du canal lateral a la Loire. 
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12"* et avec des ecluscs de 23 A 26" de long sur4'"60de 
large. 

Sur les autres canaux anglais qui sont de petite fiavigation , 
la profondeur reste k peu pr^s la meme , ainsi que la longueur 
des ecluses, inais la largeur est beaucoup reduite, d'un tiers 
ou meme de moitie ;, leurs ecluses n'ont que 2"* 30 de large. 

La plupart des canaux americains ont 12"' de large et 1°* 20 
de profondeur, avec des ecluses de 27"* de long sur 4°* 50 de 
large^ i- 
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DU MEILLGUR MODE DE DIVISION DE LA FRANCE EN DEUX 

PARTIES. 

' II y a im mode de division qui serait plus propre que celui 
ici adopte; i faire ressortir Foubli dans lequel, sous le rapport 
de la f epartitioxi des trayaux publics , ont etc laissdes diverses 
portions de la France ; il consisterait a partager le territoire en 
France du Nord et France du Sud. Si j'ai prefere U division 
.en France d^ TEst et France fle POuest , c'est qu'elle a Favan- 
tage de se prater beaucoup mieux a I'expose d'un ensemble bien 
coordonn^ de voies de communication pour tout le pays. 

Le releve suivant constate au reste I'injustice de repartition 
dont nous venons de parler, non seulement entre les deux 
grandes fractions du Nord et du Sud , mais aussi entre leurs 
subdivisions (1). 

Le Nord a obtenu en 1 821 et 1 822 : 

lieue:^. depeiMM en fr. 

Le canal de k Somtae . 39 1;4 18,616,000 

— des Ardennes. .... 25 3/4 21,206,000 

Le perfectionnement de rOise. . . 29 1/2 • 7,141,000 

94 1/2 46,962,000 



(e) Les soinmes portces ici compreuncnt Ics frais tie coustruction, tels qa*ilft 
eUient an 3i decembre i836 , et les interets et aiiuuiles cumptes aux capitali»te» 
qui araieot avaoc^ les funds. (Voyez p. 356.) 
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he Nord' Quest ^ 

Le canal deBretagne, et ses ramifica- 
tions du Blavet et d'llle-et-Rance. 129 3;4 85^881 »000 



VMsiy 







Le cand de Bouirgogne 60 1;4 6t,454,()dd 

— du Rhdnc att Rhin ... ^f 1;4 5d,Sfi5,06o 

147 1/2 103,020,000 

Le Centre J 

Le canal du Wivernais . • . . . 44 32,671,000 

~ du Berry 80 26,387^000 

— lateral 4 la Loire. ... 491/2 33,880,000 

173 1/2 92,888,000 

heSud'Est^ 

* 

ie canal d'Arles ^ Bouc. .... 11 3/4 15,319,000 

Le Sad'Ouest , 

L'ameHoration de I'lsle 36 1/4 9,fl8^60d 

— diiTdtn. . . . . ^ i,26d,*)0 

43 1/4 9^508,000 

Ainsi le partage a ete effectue ainst qu'il suit : 

Ndrd . . . . . . . . • 94 1/^ 4e,562,00d 

Hori^est i5i9 3/4 85,^81,000 

Brti . . . ,.147 1/2 ioa,02d,0ti(} 

Centre. . . ; 17^ l/5t &^,888,600 

Sud-Est 11 3/4 15,319,000 

Sud-Ouest . 43 1/4 9,508,000 

Total. .. 600 1/4 353,578,000 



36A. ^r . . ; • ■ . ■ . NOTES- .... 

Si lualnteiiaut Ton rcpartit entre les deux grandes divisions 
Nord et 5<£^ les travaux de canalisation et d'am^Uoration de 
rivieres portes cidessus , on obtient les resultats suivants : 

^ 'Le? ^Qw/ a eu : 

lieues. dipemts. 

Le canal de la Somme . . . ... 39 1/4 18,615,000 

* — des Ardennes. .... 253/4 21,206,000 

^^ .perffBctionnement de rOise . . . 29 1/2 7, 1 4 1 ,000 

^(^ canaux de Bretagne. .... 1293/4 85,881,000 

Le canal de Bourgogne. . . . 60 1/4 67,452,000 

^ du Rhine au Rhin . . . 87 1/4 35,568,000 

. — duNivernais. .... 44 32,671,000 

\. ^^^__^_ ^ ^_^__ '. . ' . _ ^^^ 

Total pour le iVbrr/. . 415 3/4 268,534,000 
te Sud a eu : 



/" 



Le canal du Berry ...... 80 26,337,000 

— d'Arles ^ Bouc. ... 11 3/4 15,319,000 

L'amelioration de Tlsle et du Tarn . 43 1/4 9,508,000 

Tptal ppui' le *S«^ . . 135 4l,164,00Q 



On n'a pas conipris dans cette repartition le canal lateral k 

la Loire , attendu la position interniediaire qu'il occupe entre 

Jie JNc^et le Sud. 

,La meme inegalit^ se retrouve dans une loi fort r^cente, 

celle des ports, qui fut votee Tan dernier. Cette loi a consaae 

aux ports une somme de 22,440,000 fr. Les ports du Nord , 

c'est-^-direceux deDunkerque, Calais, Boulogne, Saint-Yalery, 

le Hourdel, le Crotoy, Dieppe, Honfleur, Caen, le Tr^port, 

Fecamp , Granville, Saint-Malp, Saint-Servan , Landerneau, 

Lorient, Cannes et Saint-Palais ont obtenu 19,290,000 fr« Let 

ports du Midi, c'est-^^dire ceux de Sa^nt-Gilles , laCiotat, 

Cannes et Port-Vendres n'ont eu que 3,150,000 fr. 
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POPULATION, SUPERPICIE, ET VOIES DIVERSES DE COMMUNICA- 
\ TION DE LA. FRANCE DB L'EST ET PB LA FRA!i^GB DE L'OUEST. 



I. 



POPULATION. 

• »■ ». 

Sivises en France de I'Est et en France de FOuest , . et de- 
duction faite de la Seine et de la Corse , le$ d^partements se 
repartissent ainsi : 

France de VEst , 

Ain, Aisne, Alpes (Basses-), Alpes (Hautes-), Ard^che, Ar- 
dennes, Aube, Bouches-du-Rh6ae, Cote-d'Or, Doubs, Drdme, 
Gardy Elerault , Is^re , Jura , Loire , Loire (Haute-) ^- Loz^re , 
Marne, Marne (Haute-^, Mem the, Mcfuse, Moselle, Nieyro^ 
Nord, Oise, Pas-de-Galais , Puy-de-D6me, Rhin (Bas^, Rhin 
(Haut-),Rh6ne,Sa6ne (Haute-), Sa6ne-et-Loire, Seine-et -Marne, 
Seine-et-i^Oise, Seine-Inferieure, Somme, Var, Vaucluse, Vosges 
et Yonne. 
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France de V Quest ^ 

Allier, Ariege, Aude, Aveyron, Calvados, Cantal, GharentCi 
Charente-Inferieure, Cher, Corrfeze, C6tes-du-Nord, Creuse, 
Dordogne, Eure, Eure-et-Loir, Finistere, Garonne /(Haute-) , 
Gers, Gironde, Ille-et-Vilaine, Ind^e, Indre-et-Loire, Landes, 
Loir-et-Gher, Loire-Inferieure , Loiret , Lot, Lot-et-Garonne , 
Maine-et-Loire, Manche, Mayenne, Morbihan^JOme, Pyr^ees 
(Basses-), Pyrenees (Hautes-), Pyren^es-Orientales, Sarthe, 
Sevres (Deux-) , Tarn , Tarn-et-Garonne , Vendue , Yienne et 
Vienne (Haute-). 

Ainsi VEst a 41 departements , I'Ouest en a 43. 

La population totale de ces 84 dipartements V^leyait au 
31 decembre 1836 : -. :• 

Pour iefi 41 de FEst , k 16,374,782 1 

Pour les 43 de rOttest,a 15,851,338^^^'^^^'*^' 

C*est-adire' que si Ton represente la population de FEst par 
1 00 , celle de TOuest le sera par 96 8/10. 

Ell 1801 a y avait egalite ; FEst avail; 13,280,000 habitants, 
et rOuest 1^,273,000. 



rcE^HIWent de 



L'accfi^Bbnent de 1801 A 1836 a ete : 



''j?omI'Est,4e 3,p94,77a \ 

Pour rOuest , de 2,577,832 ) ^,672,608. 

G*est itdirequ'il aetede24 pour cent dan8r£$t,etdel94;10 
pour cent dans TOuest. 

Eu 1801, r&t avait 54,205 habitants par 100,000 hectares, 
et rOuest 48,608. 

£a 18315, ces nombres respectifs eUient devenus 66^885 pour 
TEbt, €t 58,062 pour I-Ouest. 



PARAttKLE EXTIin T/F.ST TT L'OT'KST DE t\ FRANCE. Sg-r 



l?^'^ villes dc plus da 10,000 nmes , qui existent en Franc^, y 
cpmpris Ics chefi-lieux , queUf qfi'en soit la population* 



FranfifideVEstil), ' 



'< > 



Bourg, Laon, Digue, Gap, PriVaSj M^^res, Troyes, Mar« 
seille, Aix, Aries, Dij,OD, Qeajune, Beisan^oii, Yajic/iice, Nimes, 
Alais, Montpellier, Beziers, Grenoble, Lons-le-Saunier, Mont- 
brison 9 Saint-Etienne , Le Puy, Meude , Giialons-sur-Marne , 
Reinjs, Chaumont , Nancy, Luneviile , Bar-le-Duc , Verdun , 
Metz, Neyers, Lille, Douai, Duukerque^ Gambrai, Valenciennes, 
Beauvais , Arras , Saint-Omer, Boulogne , Clermont-Ferrand . 
Bioin, Strasbourg, Colniar, Mulhouse, Lyon, Vesoul, Msicon, 
Autun, Clialons-sur Saone, Meliio, Versailles, fll^uen, Dieppe, 
Le Havre, Amiens, Abbeville, Draguigoan, G^ass^, Toulon, 
Avignon, Epinal et Auxerre. 

. France de l^ Guest, 

M'oulins , Foix , Carcassonne , Marbonne , 6aste|u£0udaryi 
Rhodez , Milhau , Caen , Lisieux , Aur iliac , Apgouleme , La 
Bocheli^ , IStfKkelott , Bou/g^, TiiUe , Bai^t Brieuc , Gueret , 
Perigy^aq^, ^yfQ^x,, tjiavlti-e^, %i^jef, IffiesJ;, Toulouse, 
Auch, Bordeaux, Rennes, Ctiteaucoux ,,'Tours , JVIont-dc- 
Marsan, Blois, Nantes^ Orleans,, Cahgrs, Agcn, Angers, S&int- 
Jj6 , Laval , Vanties , Alen9on , Paijt , Tarbes , Perpignan , Le 
Mans, Niort, Alby, Montauban,,Bkurbont Vendee, Poitiers et 
Limoges. "^ * .' f^^ ^^ 



Ainsi le owibre 4^ yfll4 ^^ K^^ 4^. ^'^I^^^^^^'^^ 
lieux compris , se repartit actuellement ainsi : ^.^ 








L'Estena 65 1 ;^y.%* ^ 

L'Ouest en a 49 



^- 






.r. 



;.ir 
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NOTES. 



I. 



P^tipdiiX CaHattJc qui etaiientncke^ei eh 18S0. 



^k »'**. ■»»i>- -»■»* — . >• ■* ^- 



^1 9 • - -W . ' 



■■*H^ 



jjanaiix die Briare, de Loiog et d'drl^ans (1). 
BbM\ da ilidi. i ....... i . 

— da Centre (2). . 

-^ de SaintTQuentin (3) ..... . 

i^ db rOarcq; ..:.;.... 

« 

Total 



LONGUEUR 
de 4,000 mitret. 



45 1/4 
60 

29 1;4 

24 3;4 

23 1;2 



i82 3/4 



DftflNtti 



11 



,mooe 

»(KlD»i9()0 
11,000,000 
13,000,000 
15,000,000 



93,000,000 



(i) Doiible jbaction de lb Seine a la Ldire. 

(a) De la Sa6ne a la Loire. v. 

■ ■ * ' - 

(3) T compris le canal Crozat et le canal Manicamp, qui a 4,85 1 metret. 



NAVIGATION ARTIFICIELLE DE L\ FKAHGB. 



3S9 



Sjriteme dss Car, 



r entrepris ou coHtinUii eh •iiertii li6i Idti 
r/e 1821 fl( 1822. 



Canaux de bamiii i baMin. 



CHBdf du RhAoe an Mln (1) . 

des ArdennfB (S) , . , 
lie Bourgogne (3). . . 
At Nantes a Brest, . . 
(I'llle et Rnnce {4). . . 

dii Blavet (5) 

du Berrj (UJ. 



II Nivernais (7) . 



87 f;4 



ff inp/apuHl del rivitres, e( 



Csnil de la Somiiic (R) 
laLi^ral A la Loire 
d' Aries a Buuv. 



97,780,000 
11,10(1,000 
69.835,000 
13,78*,000 
14,105,000 
5,061,000 

iA.oes,ooo 

38,851,000 



302,503,000 



39 1,4 


13,087,000 


49 1,3 


S&,70fi.00n 


U a;4 


11,197,000 



(■)P>r)>SMiiaeile Doutu. 

(i) De I'AiiDe i U MeuH. 

(S) D> nliOiK a la Seine par la SaAos at ITobim. 

(4) De rOcean a U Mapcho par le cood ds laVilaine, EsDnes al Saint-Halo. 

(5) De Lorient a Pooliyy tor le canal de Wanlo s Brest. 

(6) De ULolr* i la Loire, rntre Id J»ed'AUierMT6nri, 

(7) De U La1r« a la delng par TTonne. 
[SJ Du caul da Sdlnt-QHCDtiu > la men 



9?tJ 



DliPARTEMEKTS DE 1 



013 bm;, 



DEPAStEMEBTS, 



■I. -nrTAOX. 



f 



»■■ 



Ml 



* Mi 



3b,ji» I Mt!b(i: 



'(l)Dii elilffreqni rcpre«ulel« loul del nomlirc] partes a U colonne 4n A* 
wiktcs Butigiiljl", >1 } a » '''i^ <1'^$ iledmMiinit poor donbtc ertiplui. 

Ponrleidep»rtrincil'tiiIcri..l,lii (ledoclioii i'cleveraila^6 Uiloa., »»•*: 
tsVartio dn BWoe , limliriii'hc d'uu cAlc lux diparlemeDts dcl'Istn, dsvin- 

fluiccldct EoBtlics-dii-nhOuf, t:d«r*utri:cOlcaMuz de I'Aio, dnItliMi 



l»AftAtikfi tiimt VtM fit t^otUf tt lA fnktiCt.^iji 

Ce tableau n^ontre que l^Ouest ne s'epargne pas pour ^galer 
Tfist , car le» routes depart^entales qu'U execute i ies fmi 
egalent celled de TEst. 

L'egalite approximative qtii^ existe entrc TEst et I'Ouest) 
-Boufi le rappoit des routes jet des rivib!(^^ d iaparatt ^uaod jl 
5*agit descAnaux. 

On peut r^mncr cc qui precede , |)ar le tableau suiva^t 
dS i^rtitioii : 



tic la Louie, de VArdedie, de^a Dr&me etdu Card. . i • %';gV^om»if% 
gio Partie d.h la 5a6ne qiii sep'are Sa6iie-cl-Lou% de TAin . • 86 1/9 



■1^ I 



Total! a dednire. . « . . 4^^ > 

Ce qoi reduit le developpement total dc la navigation flu- 
^litde 'it llSst a ^^oliilom., an lieu -de 4,4o6> qui reaulterak 
die Tadditioii de» aowbreis |>o(tes dans )a colonne. 

((^oant anx d^i>artements 4^ TOuest il y aurait a dednire de 
lemr total : 

xo La partie de la Loire qni est sitnee entre la Loire-Iuferieurc 
et Maine-et-Loire. .•••••• 07 x;a 

Sk*> La partie de la Dordogne qui est entre le departement de 
la Dordogne et celui de la Gironde 55 



Total a dednire 7 a ip 



; 



Ce qui rcdnit le developpement total de la na'iigation fln- 
▼illletde rOtiest a 4,406 kilom., au lieu dc 4)478, qui re- 
sultcrait de Tadditlon des nombres pprtes dans la colonnc. 

Enfin il y a une portion de navigation fluviale commune aux 
departements de TOuest et a ccux de I'Est. 

£lle se tompose : 

JO De la partie du cours de la Loire qui separe les departe- 
ments de U-itibiTe et de Sa6ne-et-Loire de cclui de TAllier, 
et celui dc la Nierre de celui du Cher i34 i/l 

a° De la partie dc I'AlUer qui separe la Nievre de I'Allier] et 

duCUer, • . . • 37 r;a 

^mial commun a TEst et a rOucst« ' , • 173 n 



3p 



Nol'Ed. 



Repartition entire VEst et VOuest des diverses votes d^ 

communication^ 



DESIGNATION 
des voles 

DK COMMUNICATION. 



Routes royales. . . « 
— d^partementales 

Rivieres 

Ganaui 



Totaux. 





J 


EST. 


par 100,000 


por 100.000 


iieciarefl. 


babiiants. 


kilom. 


kilom. 


71 


106 


78 


117 


16 


24 


9 


13 


174 


260 



QUEST. 



»ar 100.000 
hectare*. 



kilom. 

60 5 
73 
16 
5 5 



155 



pariOO.dob 
habiianla. 



kilom. 

104 5 
121 

27 9 

9 3 



262 7 



En prenant pour base la superficie , Tetendue . totale des 
routes , rivieres et canaux de I'Est ^tant representee par 100, 
celle des routes, rivieres et canaux de FOuest le sera par 89. 



.» 
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NOTE 6 (page 131.) 



D£S PLANS INCLINES SUR LES GHEMINS DB FEB £T LES 

CANAUX. 

Aux Etats-Unis on a , dansplusieurs clrconstanjces , r^duit de 
beaucoup les frais de premier etablissement des canaux et des 
chemins de fer, en introduisant dans Fexeciition de ces ouvra- 
ges une innovation remarquable qui a ete a peine essayee dans 
les travaux de meme genre executes en France (1) , qu'on n'a 
meme j^ais tentee sur nos canaux , et sur laquelie cependant 
Vattention des hommes de I'art doit se diriger pour tous les cas 
ou il s'agit de communications a etablir dans des regions monta- 
gneusessette innovation consistedansFusage des plans inclines 
qui permettent d'eviter soit des detours sou vent considerables, 
£oit des travaux longs et couteux, tels que des percements de 
montagnes, soit, quandil s'agit specialel|ient de canaux , de 
longues files d'ecluses , dispendieuses k construire , longues et 
incommodes k traverser. Parmi les chemins de fer ou les plans 
inclines ont ete mis en usage, on pent citer celui de Carhondale 
a HQnesdale faisant partie d'une ligne tracee entire THudson et 
la l^te Delaware ; celui du Portage qui reunit les deux por- 
tions du canal de Pensylvanie , sltueea Tune k Test, Tautr^A 
Touest des Alleghanys, et surtout celui de Pottsville k Sunbury. 

(i) II existe un plan incline sur lecbemin de fer d'Epinac au canal de Bonr- 
gogne« il en existe aussi sur le cliemiu de fer d*Andrezienx a Koannc. Plusieurs 
sont projetes pour le chemin de fer conc^d^ en 1837, qui est destine a relief 
•llpiaskc an canal du Centre* 



Ces plans iiiclinezS^ pour tes canaux C6mme pour le^clieniins Ai 
fer, ne sont autre chose qu'un chemin de fer , k deux v#ies 
ordiaairement , dispose en pente au lieu d'etre sur uu terrain 
k peu pres de niveau, et muni d'un mecanisme qui sert, soit 
k hisser au moyen d'une corde ou d'une cliaine les objets quM 
s'agit de remonter, soit a nioderer la vitesse de ceux qui des^ 
cendent. Ge mecanisme consiste liabituelkDatent dans une ma- 
chine a vapeur qui a rincofiv^nient de couter plus ou moins 
cher pour premier etablissement, et d'exiger d*assdz grands frais 
d'entretien et de service couraiit. Chacun des plans inclines du 
chemin de fer du Portage est ainsi muni de deux machines k 
vap^ut'. Les plans inclines de ce chemin de fer sontau nombre 
de dix , ils frauchiss^nt le eol de Blair, eleve de 427 metres 
au-dessu$ d*une de ses extremites, et de 358 metres au-de^us 
de I'autre. 

Yoici queltes sont la longueur, la hauteur et rincUnaisont 
relatives de chacun de ces plans, a partil* de Johnstown* 



• 






A 


DESIQNATIOif 


LONGUEUR 


IIAUTBUR 


mclf\uAls^^ 




HORIZONT^LE 


VERTICALE 


del plans. 


en in6tres. 


en moires. 


en cedtidiiws. 

"9 


1 


488 


46 


i» 


f 


637 


40 


8 


3 


450 


40 


9 50 


4 


6G7 


67 


8 


5 


' 790 


61 


10 25 


6 


824 


.81 


10 ?5 


7 


806 


79 


10 25 


8 


046 


94 


IQ S5 


9 


828 


58 


7 25 


10 


698 


56 


8 25 


■ • 




/ 










<r!- 



V 



Le chemin de fer de Pottsville k Sunbury, dans les Alle- 
ghanys, construit par M. Robinson , est un des ouvrages les 
plus curieux qu*il y ait dans le Nouveau-Monde ; il franchil 
la montagne appelee Broad-Moutairiy qui s'elfeve de3l7 metres 
au-dessus de la ville de Sunbury, au moyen de six plans incli- 
nes I dont quatre sur le yersant du Sfibuyikill ^ et deux tor 



^Im dd U Sii9^pidh2mnab. Ci»4 do w p\m «^i 1^ F^l 
ttne ligM droit(j , vm seul a p©wr profil une cottrbf ; cepenit 
daat, cqumaa JU sont tris rapidea, qn a a^puci U peute ^^ jie^ 
^% cbacuQ d'eux, §ur une eteoiue tm peu ^jqi^^ldpra^i^^ ; If 
firo^^es plaps presebte ainsi par le bas une pQVtipA Pf^^y^f^^lf 
dont oa raccoyde les divers cotes de ^iianiere 4 ^vcrir I4^e cour^ 
cont^jue. Yoici les dimensipas de ces plana , en eo^^mopSff^f 
par le pll^ yoisin de Pott$vUle« 



r 



Plan incHn^, no i 

— — n« 2. 

— — no 3 

— — no 4 

— — no 6, 

— — no G. 



LONGUECR 

liorizonlale 
Hi liStitKS. 



cu. 

203,43 
246,13 
167;75 
$62,00 
495,62 
269,(52 



HAUTEOft 

verlicale 

M ilKTRU. 



ni. 



33,56 

61,77 
48,79 
44,89 
10^,22 
50,63 



•***«*»»^p» 



IKCL1RA|$02I 

en 

CKRTIUIM. 



16,50 

29^8 
17.09 



he mecanisn^e au moyen duquel Us chariqts pu \y^gQ|)3 
se ipcuvent sur les piaqs iucUncs de ce cbemin dp iep e$t {p|A 
8$f)ple : chacun de f:es plan$ est iniini d'une phaine salvia Qid 
qui s'enroule dans la gorge de deux roues IiprizoQtalief ,,p||i(e^ 
Tune en haut, Tautre en ba$ du plan (1). pes roues sqii|; |ip|;p|{i|a 
ckacune de deux plateaux de fonte> separees par une cour<^i^c 
en boiis de cbene dans laquelle est creusae la gorge ; cbaque rPlie 
est installee dans une petite cban^bre ma^onnee et recpuyerle 
d'un plancber sur lequel passe le cbemin de fer; lajnp|i^d|i 
spn|iMiet du plan est munie d'ui> frein de fprme ordinaire, dctf- 
tine a moderer et a aYretet le niouvemenl; ; en outre , au spiur 
niet ides plans n**' 2 et 3, qui sont les plus rapiden^^ a etabli un 
regulateur a eventail qui previent, ^yecle pips -grand su<x^, 



(i) A canse de la eoiirbnre du profil da plan iDclind n* 5 on n'a pti y employer 
tme pbatne saus fin, descendant d'nn c6te da plan inoUne ct remoatant de 
raolrei pn s-y aef t de deof cordes iixe^s a u^ ^lunl^ur iiorixootaty aiitovr ip^j»l 
fpk9 »^Mroi|lff Undis <w^ y^iff w deraulQ. 



I .4 



3^5 HOTES. 

Tacceleral^ioh du mouvement. On attache les cliaripts arextre-* 
mit^ de la cliaine sans fin, et au moyen du regulateur qui 
op^re tout seul et qu'un gaj;dien aide au be^qj||\, en faisant 
jouer le frein, ils descendent d'uu train doux et tfes unifori^ej 
comme d'ailleurs , au bas de chaque pibli la pente a ffe di-* 
niinuee , les chariots qui , grace au regulateur, y arrivent avec 
peu de vitesse, s'arretent en cc point presque d'eux-ml^ines ; 
alors on les detache de la chaine sans fin et ils contiAient leur 
route. 

On pent faire descendre 4 1^ fois sur chaque plan quatre 
%vagons portant chaj^un trois tonneaux (3,000 kilog.) de char- 
bon , et pesant par eux-memes chacun un tonneau. Lo chemin 
de fer de Pottsvllle k Sunbury etant specialement destine k 
transporter du chai-bofi de terre dans la direction de I'ouest 
k Test , le mouvement a lieu presque constamment en des- 
cendant sm* les quatre premiers plans. Pour remonter les 
objets generalement de faible poids, qui se presentent au bas 
ide ces plans, lorsqu'on veut qu'ils passent inimediatement ^ns 
attendre qu'il vienne des wagons charges de djarbon, lesqUels, 
attaches comme eux a la chaine sans fin, mettraient cette chaine 
en mouvement et les feraient remonter en descenc^ant eux-me- 
mes , on supplee aux wagons de charbon par un ou di 
wagons remplis de pierres qui sont reserves pour cet emj 
et. qu'on appelle ballast-cars, Q^s ballast-cars spnt remont& 
ensuite par les wagons de charbon qui descendent. 

Pour les plans n«" 5 et 6 , que le charbon doit traverser en 
remontant , la difficulte etait plus jjrande. Oh Fa vainciie avec 
beaucoup de bonheur de la maniere suiyante : on a conduit une 
source au sommet du plan incline n° 5 ; Teau de cette source ar- 
rive dans un reservoir et sert k remplir des c|isses en t61e d'une 
capacite de 4 metres cubes , portees siir des trains cle "wagons. 
Ghacune de fe caisses contient ainsi une quantite d'eau dont 
le poids est de 4 tonneaux ou 4,000 kilog. Dfes lors , un petit 
nombre de ces caisses , placees en liaut de la pente , U ou elle 
est le plus roide et ou la pesanteur a le plus d'action, doivent, 
une fois abandonnees a elles-memes , tendre k descendre avec 
une grande energie , et procurer une force suffisante pour re- 
monter les wagons de charbon places en bas. A cet effet; cei 




DES PLANS INCLINES, 3^m 

Wagons de cbarbon sont attaches ^ une corde qi^i s'enroule sur 
un tambour siir lequel est enroulee , en sens contraire , une 
corde fixee aux wagons charges d'eau (1). "^ 

On vide les caisses au Ibas du plan , et ainsi all^g^e^^qi les 
remonte sans peine en les fixan^ a quelque train -de w^ons de 
charbon remontant. '; 

On emploie ccpendantaussi, pour la manoeuvre duplaix nS, 
une machine a vapeur, parce qu'on a craint que sur uile p^te 
aussi rapide' et aussi longue il ne fut trop difficile de bien gulder 
le mouvement des wagons livres absoiument k eux-memel. 

Au sommet et au pied de^ diaque plan fncline , if y^a fAis 
voies de chemins de fer , dont Tune sert de gare d'evitement.. 

La manoeuvre de chacun de ces plans inclines esf faite en 
tres peu de temps. Un seui homme y suffit pour chaque plan. 

La depense du mecanisme de ces plans inclines est tres mo« 
dique; ainsi, pour le plan incline n^ 2, la depense totals s'esi 
elevee k 20,000 fr. environ. Pay mi les ouvrages que M. Robiii- 
son a executes sur le sol des Etals-Unis , il n'y en a aucuii qu 
cet habile ingenieur ait donne des preuves plus surprenantes 
du talent qui le'distingue de faire a la fois bien et k boii marche. 

Le canat Moy;is , entre la Delaware moyenne et la Wie de 
New- York, est aussi tres digue d'etude. Yoici en quoi cqii^iste 
le mecanisme du plus considerable de ses plans. 

.Ce plan incline est a 2 lieues d'Easton ; il a SO^'SO de hau- 
teur, et 335"50 de longueur horizontale, ce qui donne ime 
inclinaison d'un onzi^me. II y passe des bateaux contenant 20 
a 25tonneaux de cliarbon, et pesant 6 a 7tonneaux4 vide. La 
duree du passage sur ce plan est d'un quart d'heure , y com- 
pris le temps necessaire au bateau pour se rcmettre en ii^rcjie^ 
une fols parvenu au bicf superieur ; j'ai assiste au passage de 
cinq bateaux pour lesquels ce temps a suffi. Le plan incline a 
deux voies^e chemin de fer ; chacune d'elles est pr^cedee , au 
sommet , dfun sas en bois. Ces sas servent, Tun k loger le ba- 
teau qui descend, I'autre a recevoir celui qiA monte, une fois 



(i) Au plan incline n** 6 les choses se passent a peu pres de la mcme maniere* 
Au lieu de ces deux cordei il 7 a uce chaine sam fin comme aux ijb&tre pre- 
miers plans. 



tfix*il est kiriyi en h&VLt , en stippodant qu6 Td^cettsian clftnl 
bateaiji^soit combinee avec la de^cente d'un autr^,^ ce qui n'esC 
P^ ild^peQ^able. Ghaque bateau e^ tran^port^ sur un g^and 
clia^ ^|}iuH roiies ; meme a d^faut de b^itciau , les deux chars 
I6nt loujoui^'niis ch mo^reihent , afin qu'il y en ait constani'^ 
ipent un en baut et un auti^e'en bas.^du plan. Les bateaux shtt*' 
"st^UenC^^emeht sur les chc^riots parce que les choses sont tel- 
leiiient ^isposees queja plate- forme de chaque char ne s^ trouTe 
soJt^eri baut, soife en bas , qu*^ la liauteur du fond du canal. 
^Le iii4l»ur estune roue a augets qui , par un systfenie d'engrc*- 
nages , fait tourner une roue hpri^ntale k gorge, en fonte, sur 
kniuellq;. g^Bm-qule une forte chaine en fcr qui va ^galement 
s'enrouler dans la gorge d'un rouet place a Tarricre des chains 
qui portent les bs^teaiux ; de telle sorte que Idrsque Tun des chars 
:|nontj^ la chaine, qui s&raccourcitpdur suivre le mouvetnent 
|[e ce char sur celle des deux voles qu'il parcourt , s'allonge 
d'autant sur VaUtre vpie. , 

iLes portes des deux sas S'ouvrent et se ferment en trfes peu 
de temp^^'par un mecanisme particulier tr^s simple et tr^ 
' iagenieux. 

La manoeuvre de ce plan est si alsee , qu'mi gai*dien y met 
toutienf mouvement, sans le secburs des bateiiers , en quelques 
minutes. 

Outre ce grind plan incline , le canal Monis en offre vingt- 
deux autresi dont la hauteur varie de 10"50 a 24". 



^ 
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NOTE 7 (page 149). 



TRAVAI X Pt'SLIGS IfAKiGtETEItRB. 



Tableau dea principaux Caaaux nafigalilet ttjingleterre. 



NOHS 


lOSG.™ 


FDIX 


DWIMli 


'" "-AC.. 


""- 


—■ 


par llcne.'* 


1 Aberdare 


> 


ies,ooo 


!iee,00A 




7 Z/h 


1,150,000 


IGI.OOO 


i AqUoTer 








4 ArdDdel 








h AihbT de li Zoncb et embran- 


17 


5,000,000 


300,000 


« Albion UnderlliK on Mmches- 


7 I/i 


4,iao,000 


368,000 


7 Birndey cl embnuehemeDis . 


7 l.'l 


a,455,000 


838,000 


8 BaBinliiiobc 






316,000 


Birminghim 


8 in 


1,875,000 






e i/i 








13 1/1 


3,760,000 


*B*,000 










13 Bun-owslowness 


■J Vh 




71,000 


U CiUiur 


3 1/y 






ISCflWonClioMlcr 


U l/l 






IC Calc.lot.lon 


-•3 1/i 


!0,000.000 


800*00 


i1 C«rtifOHGI'moTgin«blre. . 


11) 


1J4,000,000 


1,S50,000 


A reporter. . 


IGC 







380 



SfOMS 


LON,;<IFil'» 


PBW 


UivfiSSK 


ti, CA>«.V. 


.;r. 


-""-■■ 


par liene. 


Reporl. . 


lUfl 






IS Chesler 


7 


3,0(10,000 
4,000,000 




1!) Cheslerlield 


18 J/8 


!30|oO0 


90 Codbeek brook 


2 V? 






?I Columb [Si.) 


a 3;4 






S9 Coventry el einbraDchemeuls. 


15 3/4 


3,000,000 


190,000 


S3 Crinan 


3 1/S 


5,750,000 


105,000 


!4 Cromrord cl embranch. . . . 


9 3/1 


5,000,000 


315,000 


25 Croydon 


3 3/1 


3,000.000 


530,000 


SO Cyrarlhfa 


1 </l 






n Dearn and Dove el embrdQch. 


5 3/4 


3,500,000 


4.30,000 


as Derby et (mliranch 


3 1,^ 


3,350,000 


043.000 


•9 DuDninglon wood 


3 1/3 






30 Dorsel andSomracrseteteoibr. 


SO 1/S 


5,030,000 


S.SO,000 


.31 Driffield 


4 1/5 






33 Droiivich 


a 1/4 


835,000 


371,000 


33 Dublin and Shaoon .... 


S4 1/i 


9,500,000 


383,000 


3i Dudley e[ embfmich. . . . 


5 1/a 


5,728,000 


1,041,000 




30 






3G ElUsmere 


43 3/4 


U,5O0,O0O 


986,000 


37 Erewflsh 


4 3/4 






38 Fazcley 


4 1/a 






30 rorlh and Clyde «t cmbr. de 

GlBBBOW 


lb 


10,540,000 


703,000 


40 Foss-Dyke 


4 1/3 


» 


» 


41 Glascow and SalcoBls ou An- 
drossan 


13 


6,325,000 


480,000 


43 Gleukcrms 


11 1/5 


1,19.1.000 


683,000 


43 GlouceaWr el embranch. . . 


8 1/4 


5,000.000 


006,000 


.44 Grande Jonclion 


37 1/4 








5 J/i 


50,000,000 


851,000 


— (iflulrcsciabriincb. . . 








45 Grand Surry el cmbrancb.. . 


5 1/3 


1.500,000 


273,000 


4« Grand Western et cmbr deTi- 


m 3/1 


8,975,000 


494.000 


47 Grand Trunc. ." . .' . '. 


37 1/4 






— sei ciDbrancli 


15 


10,000,000 


100,000 


48 Granlham et embrunrb. . . 


14 3/4 


3,100.000 


230,000 


49 Greslej 


a 






50 llaslingden 


5 1/4 


3,180.000 


415,000 


51 Hereford nnd Glouresler. . . 


14 1/1 


1,375,000 


950,000 


!>3 imddertfield 


7 3^4 


0,830.001) 


884,000 


.V) HullandLeven 








54 Ivelches and Longporl . . . 


3 3/4 


300.C00 


737,000 


55 Kennel aod Avou 


33 


30,250,000 


503,000 


50 Ketley 


1/3 

18 m 


0,950.000 


500.000 


57 Kin(;t()a and Leominslcr . . 


68 Ijncasler el enibranehemenU, 


3J 3/4 


15.350.000 


409,000 


S9 Leeds and Liverjiool .... 


5i 


16,013,000 


38«.000 


(iO Leicester 


8 1/3 


3.100,000 


350,000 










' lonshireouUnlonetGranile- 


17 1/2 


7,500,000 


438,000 


Unlop 








Areporlcr. . 


lUI 
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KOMS 

DSS CANAUX. 



••^ 



62 Longborough. . . . 1 . . 

63 Mairchester, Bulton-Bui^ et 
- embranch. d'Haslingden . . 

64 Market-WeighttoD. . .4 . 

65 Monkland. 

66 Monlgommeryshire et embr. 
de Welshpool. . . 

67 Monmoulhshire . . 

68 Nealh 

69 Newcastle-Jonction . 

70 NewcasUe-Underline. 

71 Norlhwills. .... 

72 Nottingham .... 

73 Nutbrook 

74 Oakam 

75 Oxford. ..... 

76 Peak-Forest. . . . 

77 Polbrock 

78 Ramsdens 

79 Regent 

80 Ripon. ..... 

8^ Rochedale 

82 Sankey 

83 Shorncliff et Rye , ou canal 
Royal militaire ' 

84 Shrewsbury. . . 
8^ Shropshire. . . 
80 Sommerset-Clpal et embr. de 

Radstack .' 

87 Southampton and Salisbury 

88 Stafford and Worcester . . 

89 Stainforth Keadby et embr. j 
de^Don ♦ 

90 Stourbridge et embranch. . . 

91 Stover et embranch 

92 Strafford-Upon-Avon et 4 embr. 

93 Stroudwater 

94 Swansea et embr. de Lan- . 
samlet . ) 

5 Tavistock et embr. de Mill- ) 
- Hill 5 

6 Thames and Medway. . . . | 
Thames and Severn et embr. \ 

^ de Gircenster \ 

^S^arwick and Birmingham. . 
99 Warwick and Napton. . . . 

100 Wilts and Berks et 3 embr. . 

101 Wisbeach ^, 

102 Worcester atid Birmingham. . 

103 Wyrley and Essington et 5 emb. 

Total. . . 

■■ , Ml fa 



L0^XUEUR 
en 

LIRUBS. 




701 
4 



■fl' 



PRIX 
dell 

CONSTBtCTIOK. 



DEFENSE 

par lieue. 



7 1/2 { 2,425,000 ] 323,000 



1/2 

1/4 
1/4 
1/2 



4 1/2 
5 

12 1/2' 

7 
5 
1 
1 
3 
6 
2 
6 

36 1/2 
8 1/2 
2 

3 1/4 
3 1/4 

2 3/4 

12 1/2 
5 

7 t/i] 

7 
3 

3 1/2 

7 
18 1/2 

6 1/2 

3 1/4 

4 3/4 

13 1/4 
3 1/4 






2,300,000 

6,880,000 
875,000 
300,000 
250,000 



184,000 

982,000 

80,000 

240,000 

200,000 



487,500 
2,150,000 
8,250,000 
3,750,000 

450,000 
» 

9,775,000 

n 

2,10p,0i)0i ^293,000 

l,fM,006' '>50,000 
1 4884OOO J,'/.4^96,000 

.000 



244,000 
358,000 
227,000 
441,000 
225,000 

n 
782,000 



i 



8 1/4 

2 3/4| 

3 1/2 I 
12 1/2] 

^» 

23 

2 1/2 
11 1/2 
15 




2,400,000 
2,500,000 

<,350, 

750,000 

5,625,000 
500,000 

2,250,000 

- ' 

.1,250,000 1 
1,500,000 I 
6,375,0Q0 i 




000 
,000, 

208,000 

231,000 

154,000 
273,000 

>,000 
61(J5J^- 

:4,500,?!6af 450,000; 

3,250,000^' 541,00tf^ 

7.800,000 300,000 

ff?500,000 200JOOO 

4,060,000 — ^^■ 

4,060,000 26 
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le tableau qui pn^cede a ete ^mprunte k l^ouvrage 4d 
M. Hucri^ de t^oiniheiise , intitule des Canaux navigabki 
KUy* IV, page 145). J3n a traduit en lieues ct ttk jf^ancs lea 
ihiUes et les livres 6t€|^fig« i ^. * 

Ob volt jque les canaux d'Acigletg^e , dlrlande et d'Eooale 
;(nt>n conipris ceux au-dessous At S^tiilled ou 2 lieiiies^/j^ta^blis 
jusqu'en 1820 , formcdent un deyeloppement tbtil die |»l*es lAe 
1,075 lieues. SUr les 103 caiiauit qui figui^ent dans le ireleve de 
M. Huerne de Pommeu^e j 11 n'y en a^e 77 dbht l6S prix de 
construction soient ihdiques. Ces 77 canaux forment un^dj- 
Tcloppemait de 937 lieues , dont la de|»etif^e tolale a ietSS dc 
;664,i65,O0O fr. ; ce qui met k Ueue a.53S,:OQ0.fr. 

Depuis 1820, il a etc creuse'ties peu de catiliilt dans je 
Royaume - Uni. Le developpement total des canaux die ta 
Ojrande-Biietagne ct de I'Mande :e$t auj6urd'hui de VHtAm de 
• J, SOO lieues. 



II. 



CVBHINS DC FES. 




'CWMINS DE PER TERHtNEJ. 






^ >. i) is I'G NATION. 



i|6 Boltorn, Ken yon et Leigh . 
Ganierfoary a Wtiitistabie. 
CariUle A NeVvc^stlc . . 
Croftifoi^ a Higb-Peak. . 
Leeds a Selby. . . . . 

*** Leicester a StVanninglon. 

Liverpool A Manqjiester • 

■a,* Stockton & Darlington. . 

WhUI||}.aPiekpr1ng. . . 

Cl|rence. . ... .#". . 

t)(ntthi a Kingston . . . 
Knvirons deiGlasgow . . 
BtrmtnghanfFa Mane 
«• ?^'^igfiesdiverses . 



• • • • 



■ 



besler ^Liverpool. 



Total des che(q|(R de fcr ternrfii|§s. 

ri^= — Ir 



&if Li'ctr'ift 
de 4,GkNHndtrf^. 



A 

2 
34 
IS 

8 

6 
13 
15 

6 

n 

14 
SO 



175 



«,4 

1/4 
1/4 

* . ■ y 

» 1 

» 



1/2 



•wMlMMAii 



S »E FEa EN CONSTRL-CTIOK. 



fitSlGNATION. 


LONGUEUR 
de 4,000 milrei, , 




45 3/4 
44 m 

i ■ Ui 

30.;. 1/4 
a 1/8 
7 3/4 


— i BiTtnlngtiam. 

— a Greenwich 




Total des cberains do fer en construction. 


138 I/S 



Parini les cheniins de fer compris dans ce tableau, il en est 
quatre dont le systeme dc constructiou est semblahle ^ celui que 
rAduiini^ration des Ponts-et-Cfcausaeeu recoiutnande jour lea 
Zemins ae fer fran^ais; nos iugenieurs leu on t, pour parlert>lua 
exsicteuient, pris pour modeles, ^ enclieiissant encoretoutefoia 
BUT quelques lines de leut s conditions d' execution. Ce gbnt ceux 
de Liverpool ^ Mancltqjter, de Birmi^gham^ Maochestex'.et Li- 
verpool, deLondres J Bristol, etdeLojjdres^Bij^ingham. Le 
chemin de Liverpool ii Maueliester avait coiit^, au mois de 
.juillet dernier, une somnie deJ^llion 326,536 iivres sterl. 
(33 millions 500,000 fr J. Sa longueur^ y colnpris le noureati 
tunnel qui penetre au cSlir iL- liveifool, est du 1.1 lieues; ce 
'^li port? le piix,de la Ueue a 2,:>77,000. Le ch<;iiiin de fer de 
iJondres' 4 fiiimingLain , qui J rurijjiiie ne dovait exigei' 
^u'une soixantaine de niUlions, en coule dcji 100, ct poiu' 
qu'il soit enticreinent acLuvv, ii liiiidm ufle qumzaine dc 
millions eucore;' ce qui tleveia Ic prix de la liuue a 
2,555,000 francs. Le cLcmin de Loiidr<js i llijstol a dt'ja ali- 
BOrbe 35 millions, et 11 n%st pas a n^lje^t ; on fle^ppSie 
pas que la depense'y puisse etre de iaS^^ fl^ iniU^na, «fou 
r&oueraitmur j^ Ijeueunprix ilKlJ^ljpfe^^. ^^enun 
^fer de Sriniaglinmnanch^|te^.er€.tfei^o<^', q'^'viait 
d'Afe* livre a Ja circuUwn , ne setifpas coinpletemeiit 9ni 
h moius de 50 ly^^j^S, cQ^ui m^Tla lieue,^n peujiJus de 
a, 500,000 flancs.']Pe'prixnioyen 3ieajqiiaU^ dtendiN Je&r 
jrail alow 4 2,040,000 fr, pmr IJeue. "^ ^'"*' 



NOTE 8 (page 149). 



'IHAVAIIX pVbLICS DES BTATS-UMS. ■ 

Les Americains ont coiiRni^ce la canalisadon de lear teni- 

toire le 4 juillet J 817. C'est ce jom'-l^ue fat doma^ lepremicp 
coup de pioclie t1aii» le canal I^iic. .Ttisqiie liLils&valeut ex^ci^te 
quelqncs tiavaux insignifiaiits qui ne raUntpas laptme d'etre 
iioiiinii^j I'tqui, d'iiiUeui-s, avnient eclioue dans laplupartda 
t.TS. j\I.iis dapuis iors ils out erfusc des canaux et ouvert dA 
clieiiiins de fer avec aulaiit d'inielligence que d'activite el 
dVnoifiie, Aujourd'hui ilscii possi?dent autant que toute I'Ett- 
rope ensemble. » 

lies ai)^i^ sulnBWiloimetit rindication de ta Ipngneur et 
de I^depen^^deL^^U^i'^vaux qui etaient acjbfiT^^,qu en 
^ ^ut;Mypiic4 a« 'wustr^ction k la ^^jd^ '4?^ % qtielques 
Allies en'b^ petit q^ij^reMlont lej^^^ etaienl^ts (1). ■.. 

V '"•:■ < '■"^.'''^-' ■ 



TBAVAtJX PtBLICS PES li.TATS-liMS. 
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RESUME DES SIX TABLEAUX PRECEDENTS. 



TABLEAtJX. 



I 

II 

III 

IV 

V 

VI 



Totaux. 



Total g<:>n6raL 






LONGUEUR 

Diss OUV RAGES. 



Ganaux. 



727 1/4 
459 

34 

26 
109 
110 3/4 



1465 



Chemins 
de fer. 



214 a/4 

61 1/2 

279 1/4 

120 1/2 

161 1/4 

69 1/2 



906 3/4 



2,371 3/4 



D£PBi!fSES. 



Ganaux. 



242,640,000 
147,790,1^)0 
29,733»000 
18,270,000 
47,900,000 
24,250,000 



510,583,000 



Ghemins defer. 



74,550,000 
iO,500,i(My) 
67,640>00d^ 
41,143,000 
22,«ftO,tM)0 
12,690,000 



229,373,000 



739,956,000 



Ce qui donne pour depease moyenne d'une lieue : 



de caual. 

de chemin de fer. . 

£t pour moyeaue generale des ca- 

naux et des chemins de fer. . 



348,500 fr. 
253,000 

312,000 



En raison d'un certain nombre d'ouvrages tr^s peu impor- 
tants , Ton devrait porter les totaux ci-dessus a 2,400 lieues et 
k 750 millions de francs. 

£n tenant compte des principaux ouvrages a I'execution 
desquels il a ele pourvu dans les derniers mois de 1835, ou 
dans le courant de 1836, savoir : la continuation du chemin 
de fer de Baltimore a I'Oiiio , et du canal de la Chesapeake a 
rOhio , le canal de Virj>inie , le chemin de fer de New-York au 
lac Erie , le canal Michigan , les travaux publics d6 TEtat d'ln- 
diaua , le chemin de fer d'Elmyra k Williamsport et le canal 
Genesee, qui reliera les travaux publics de New-York a ceux de 



laPensylvanie,7'-£'«J/^77i et le H^estern Railroads "prhs de Boston, 
le reste du chemin de fer de Buffalo a Rochester, le cbeniin de 
fer de Pliiladelphie a Baltimore , par Wilmington , ceux de 
New-Haven a Hartford , de West-Stockbridge a Hudson , d^ 
Lancaster ^ Harrkburg, de Richmond a Petersburg , et celui 
de I'Alabama^ la Chattahoochie, il faudrait aux totaux prece- 
dents ajouter environ neuf cents lienes et 300 millions; ce qui 
donnerait pour totaux definitifs trois mille trois cents lieues et 
un milliard cinquante millions. Je ne parle pas des deux grands 
chemins defer de la Nouvelle Orleans a Nasliville et de Char- 
leston k Cincinnati , qui cepeiidant vont etre executes , qui sont 
meme commences 9 et qui, avec quelques einbrancbements , 
auront ensemble plus de cinq cents lieiies. 



m III 



J^()TE9(page205). 



DES CHEMINS DE FER DU GOUVERNEMENt BELGE. 



La jeune royaute de Belgique , aussitot instaill^e , sentit que, 
pour s'assurer Tavcnir, il etait indispensable qu'elle marqu^t 
de son sceau le territoire beige par de-grandes cntreprises en 
faarmonie avec I'esprit du siecle. Le gouyernenlent beige , ca 
meme temps qu*il rattacbait a lui toutes les anciennes ipfluen- 
ces , qu'il ralliait a sa cause les antiques elements d'ordre , et 
qu'il consolidait la paix interieure, condition premiere du 
bien-etre de rimmeuse majorite , se lan9a done avec resplu- 
tion , mais aussi avec sagesse et sang-froid^ dans les innova- 
tions que recommandait une politique non moins conservatrice 
que progressive. Les chemins de fer etaient dej^ en bonaeur ; 
il crut que par les chemins de fer il pouyait conquerir une 
solide popularity ; que par eux , k defaut de la sanction des 
siecles , il serait possible de donner k la pouronne un prestige 
qu'elle ne pouvaitattendreduculte des beaux-arts, puisquc le 
chifFre modeste de la liste civile s'y opposait; que par eux aussi 
il parviendrait ^ creer 4 la Belgique im irrecusable titre d'admis* 
sion parmi les Etats europeens , en depit des repiognances pins 
ou moins ouvertes de certains cabinets du Nord, LesChambrt* s 
beiges furent done saisies d'un pro jet general de chemins de 
fer; et le 1^^ mai 1834 fut promulgiiee une loi con^^ue en qc^ 
teimes ; 



3g4 NOTES. 

a II sera etabli un syst^me de chemins de fer ayant pour 
point central Malines (1), et sedirigeant, il'est, vers la fron- 
tifere de Prusse , par Louyain , Liege et Verviers ; au nord , 
sur Anvers; a Touest , sur Ostende , par Termonde , Gand et 
Bruges; etaumidi, s|ir Bruxelles et vers les fronti^res de 
France par le Hainaut. 

Art. 2. L'execution sera faite k la charge du tresor puUic 
et par les soins du gouvernement. » 

Plus tard , aux lignes ainsi decretees , on se determina a en 
ajouter d'autres dirig^eis velrs Namur et le Limbourg, et k pro- 
longer la ligne de Gand jusqu'a la frontiere de France du c6ti 
de Lille. 

Tout avait ete si bien dispose d'avance, que le l^'juin on se 
mit k I'oeuvre ; et moins d'un an apres, le 5 inai 1835 , le che- 
min de fer etait inaugure de Bruxelles a Malines. On livra de 
meme k la circulation la deuxi^me section , de Malines a An- 
vers \ le 7 mai 1836 ; la troisi^me y de Malines k Termonde , le 
1*' Janvier 1837; la quatrieme , de Malines a Louyain , le 
11 septembre 1837, et dans le meme mois; les deux autres 
s'etendant^ Tune de Louvain a Tirlemont^ Tautre de Termonde 
k Gand. 

11 y avait, au 1«' Janvier 1838 , buit sections eti actlvite , et 
▼oici quelle en est la longueur : 

De Malines k Bruxelles. 21 kilom^t. 

— a Anvers 24 

— a ^ermondfe . 27 

— ' k Louvain 24 

De Termonde k Gand. ....... 28 

De Louvain k Tirlemont 19 

De Tirlenaont k Waremme (route de Liege). 25 

De Watemme k Ans ( ifi. )• ^0 

Total. . . 18S 
ou 47 lieuesi de poste de 4,000 metres. 



. (i) Des circcmslanci^s topographU[t:e9 n*ODt pas jtenins de plxeer k BraxeUet 
le centre dea cbemms dc fer. 



CHEMINS DE FER EELGES. 3g5 

All 1"' juin 1838, on aura achev^ trois autres sections, 
celtes 

Be Gand a Bruges. . • 42 kilom. 
Be Bruges k Qstende. . 24 
B'Ans k la Meuse. . . 7 

ce qui donine un nouveau parcours de. . 73 kiloiiiit. 

Ainsi^ au 1*' juin 1838, le developpement des portions 
achevees serade 261 kilomibtres , ou de 65 lieues 1{4 de poste. 

L'administration beige compte cependant sur d'autres even- 
tualites ; elle espere que Tannee 1S38 ne se terminera pas sans 
que la loi du 1®' mai 1834, en ce qui concerne la ligne du 
Hainaut , et la loi du 26 mai 1837, en ce qui concerne les 
lignes de Gand k Lille et Tournai y de Namur et du Liinbourg , 
n'aient re^u une execution partieUe. Au nombre des sections 
dont elle promet I'ouverture avant le 1*' Janvier 1839 , il faut 
ranger les sections de Gand vets Courtrai, et de Bruxelles vers 
Tubise (route de Mons). 

Ainsi, a la fin de 1838 , la Belgique sera en possession des 
trois quarts de son reseau de chemins de fer, car le reseau tout 
entier doit avoir cent quarante lieues environ de parcours. Lea 
chemins de fer du gouvemement beige , dans leur entier de- 
veloppement, toucheront par deux points , pr^s de Lille et de 
Yalenciennes, k la fronti^e franchise ; par deux points, Ostende 
et An vers , k la nier du Nord et k TEscaut , .et par un point , 
pr^s de Yerviers, k la fronti^re de Prusse. Us relieront toutes 
les villes principales. Sur neuf provinces dopt se compose le 
royaumede Belgique, il y en aurabuit qui seront tra versees par 
le reseau, celles d'Ahvers, de Brabant, du Hainaut, de Liege, de 
Namur, du Limbourg et des deux Flandres. La seule province 
qui soitprovisoirement exclue de cette ricfae dotation est celle du 
Luxembourg; et ce n*est pas k la negligence du !gouvernement 
beige qu'elle doit s'en prendre , mais bien k Tentetement du 
rcH de HoUande. Malgr^ cette exclusion, la loi du 1«' mai 1834, 
avecles additions qii'elle a revues, constitue, relativement aux 
dimensions de la Belgique, le plus yaste syst^e de communi- 



3c,6 J^^TES. 

cation interieure et exterieure con^ii dans aucun pays. C'est ce 
que tout le monde admettra , si Ton se rappelle que la Belgique 
n'est en superBcie que le dix-septi^me de la France ; de sorte 
que I'etendue moyenn'e de ses provinces n'est que de tres peu 
superieure a la nioiti^ d'un departement. Aussi peut-on a(Hr- 
mer que toutes les esperances politiques du gouvernement 
beige se sont dej4 realisees et au-delci ; grace a celte demonstra- 
tion de puissance (nous insistons sur le mot, car la force qui 
enfante des ceuvres fecondes est de la puissance tout aussi bien 
que celle qui couvre de cadavresles champ* de bataille), grace 
a cet acte decisif , le gouvernement beige s'est completement 
afFermi au dedans , et il a gagne Tadmiration , sinon I'amitie , 
de ses plus hautains ennemis du dehors. 

Les frais de constructions , materiel compris , ont ete homes ; 
et en efFet , au 1*'' octobre 1837, ils s'elevaient : 

lo Pour les sections livrees k la chxulatiou , k 14,138,656 fr. 

2** Pour celles en cours d'execution , k . . 6,484,555 
3* Pour les sections pretes pour I'adjudica- 

tion, a 183,933 

4^ Pour lesprojets, a 84,172 

6° Pour materiel et frais extraordinaires , k . 4,051,567 

Total. . . , 23,942,883 fr. 

« 

De sorte que les trente-cinq lieues trois quarts en activite 
reviennent ^17 millions 500,000 fr. , materiel compris ; ce qui 
porte le prix de la lieue ( de 4,000 m^t. ) k 500,000 fr. 11 est 
vrai que les chemins de fer beiges ne sont encore presque partout 
qa'k une voie. 

£n comptant les sections qui devaient etre livrees au com- 
merce pendant les premiers mob de 1838, les frais de premier 
etablissement seront alors de 26 millions 6t dejni. Pour le sys- 
tfeme entier, ils sont evalues a environ 70 millions. Avec deux 
Yoies partout , ce seralt davantage. 

On sait la revolution que produisit le chemin de fer dans la 
circulation entre Bruxelles et An vers. Aulieu d'environ 75,000 
voyageurs par an y on en eui 541,129 en huit mois. L'exploi- 



CUEHINS DE PEK fi£LG£i$. 3gr 

tation de la llgne de Bruxelles k Malines produisit, la premiere 
annee , un revenu de 8 p. 100; celle de Bruxelles k Anvers 
rendit easuite 16 1|2. Le cliemin defer de Liverpool a donne , 
selon les annees, de 9 a 9 4^5 ; rnais c'est que les dividendes de 
la compagnie sont limites par la loi a 10 p. 100. Le chemin 
de fcr de Bruxelles a Anvers mit done les chemins de fer en 
vogue parmi les capitalistes ^ les resultats du dernier exer- 
cice et les previsions de Fannee 1838 sont cependant de nature 
a refrtidir cette ardeur. 

Du l^'^ Janvier au 30 septennbre 1837^ lesrecettes des chemins 
de fer beiges se sont elevees k la somme de 926,734 fr. ; les 
depenses d'entretien et d' exploitation ^ 623,963 francs, et le 
nouibre total des voyageurs, ppur le meme iutervalle, k 
963,426. En ne comptant que les lignes qui etaieut terminees 
au 1*^ septembre, les recettes jusqu'au 30 septembre se redui- 
raient a tres peuprfes k 885,000 fr., les depenses k 600,000 fr., 
et le nombre des voyageurs a 925,000. Le benefice net est done 
pour neuf mois de 285^000 francs ; il sera pour I'annee , de 
377,000 fr. , en admettant , cc qui n'est pas certain , que pen- 
dant le dernier trimestre le mouvenient soit egal a la moyenne' 
de celui des trois premiers. Or, les sections en activite , au 
l^"^ septembre , ont coiite , sans leur material , 5 millions 
816,000 fr. , et avecleur materiel 7 millions et derni au moias. 
A ce compteyle^ revenu du chemin de fer, en 1S87, serait de 
6 p. 100. 






NOTE 10 (page 191). 



DBS FLEUVES A A.WEUORER DANS tEDR LIT, 

Yolc'i quel serait 1^ developpement des portions du cours des 
fi^uyes k ameliorei* dan^ leur lit des 4 present. 

Seine, de Troyes i Rouen. . . . ; . . 112Ueue8 l]) 

Loire, depuis Nevers jusqu'^ son embouchure. 134 1|J 

Gaioune , de Moissac k Langon. .... 39 . 
Rlione , depuis son entree en France jusqu'^ 

Aries. lift 



Total. . . . 4021ifiues. 

Pour assurer a ces fleuves un tirant d'eau minimum de 1™ , 
sauf la Seine , k qui 2™ seraient n^cessaires k I'extreme etiage 
jusqu'audessus de Charenton , et sauf la Loire qui pourrait 
avoir uii peu moins de profondeur au-dessus d'Orleans, et 
lueine uu peu au-dessous , mais a qui il faudrait 2™ au-dessous 
de I'embouchure de la Yienne, une depense moyenne de 
200^000 fr. par lieue suf&rait. On a vu (1) que I'amelioration de 
rOise , de Tlsle et du Tarn, sUjui on a donne plus d'un m^tre 
de profondeur, avait coute seulement 159,400 fr. par lieue. 

II faut ne pas perdre de vue que nous ne parlous ici que 

(i) Page 36o, tableau IV. 



r.nr/\!i\?5 nr rv.'x Rr.Lr.r.s. 3qq 

d*allocations extraordhiaircs y ct que dejc^ cliacun de ces fieuves, 
aiasi que quelques rivieres, figurent au budget ordinaire deft 
ponts-e^-cliaussees pour plusieurs centaines de mille francs , 
specialement affect^ a des travaux d'amelioration de leur re- 
gime, et que la Seme a obtenu 5,170,000 £n par la loi de 
1837. A raison de 200,000 fr. par lieue, le perfectionnement des 
402 licues ci-dessus couterait 80^400,000 fr. II resterait dhs 
lors unevingtainede millions^ repartir entre diverses rivieres 
navigables qui oi^f itii omisea dans la loi des rivieres de 1837, 
et qu'on pourrait rendre praticables pendant presque toute 
Tannee , k la remonte et ^ la descente , pour des bateaux k ya« 
peur d*un mediocre tirant d*eau , et autres embarcations d'un 
tonnage peu considerable , en leur consacrant utie centaine de 
mille francs par lieue. Parmi les riviferes ainsi oubliees , on 
pent signaler la Sarthe , la Mayenne , Fls^re, la Creuse. 

Les fleuves et rivieres qui ont deja une allocation annuelle 
au builget sont : la Loire, la Garonne, le Rh6ne. La loi du 
30 juin 1835 avait alloue des fonds a I'Adour, la Baise , I'Es- 
caut , VIsle , la Midouze et la Moselle. Les lois de 1837 em- 
brassent TAa , TAisne , la Charente , la Dordogne , le Lot , la 
Mariie , la Meuse , une partie de la Seine , le Tarn , la Yilaine , 
I'Yonne. 



^i ' 
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NOTE 11 (page 233). 



^E LA NVVIGATION DE LA SEINE ENTRE ROUEN ET LS HAVrB. 



La distance de Kouen a,u Havre par eau est de 35 lieues. 

Deux bateaux font le service entre ces deux villes, depuis 

le !«' mars jusqu'au 30.octobre; ce sout la JSormandic et la 

'Seine, Le premier de ces bateaux est de la force de 120 che- 

vaux. Son tirant d'eau est de 5 pieds a 5 p. 10 po. Pendant 

* ti^is oil quatre jours de mqrtes-eaux il ne franchit pas la passe 

de Quill^bceuf. 

La Seine est de la force de 80 chevaux. Son tirant d'eau est 
de 4 p. 6 po. ^ 4 p. 8 ^o. Ce bateau franchit toujours la passe 
de Quilleboeuf ; mais en trainant parfois sa quiUe sur les 
"l^ancs. * 

La duree des traver^ees de la Noimandie est comprise entre 
5'* 30' et lf| 14' a 1^ remonte 5 ce qui donne une vitesse de 
5 lieiies A»o lieues 1/2 a Thcure. 

A la^ desjiente , l^ duree des traversees du meme bateau est 
C9niprise entre 7** et 7*" 30'; ce qui donne une vitesse de 5 lieues 
^A lieues 3[4. 

Le prix des places a ete invariablement, depuis le commen- 
cement de I'eiiU'cpnseJusqu'a present , de : 

10 fr. pour les premieres^ soft par lieue . Ofr. 28 c. 
6 fr. pour les secondes , ; — . . 17 

1 



NAVIGiVTiUN A VAPEUR SUR LA 8BINI. 4oi 

La Normandie consomme 100 i^ 110 hectolit. de charbon par 
travers^e. 

La duree des traversecs de la Seine est comprise entre 6** et 
8^ 15' ^ la remonte* ce qui donne une vitesse de 4 lieues l^S 
k 6 lieues k I'heure. 

A la descente , la duree du trajet est de 7** 30' k 8** 30' ; ce 
qui donne une vitesse de 4 lieues 3|4 k 4 lieues k Theure. 

La Seine consomme de 80 k 90 hectolitres de cliarbon par 
traverser 

Les prix de ce bateau sont les menies que ceux de la Nor-^ 
mandie, 

11 y a d'autres bateaux a vapeur moins forts qui font le ser- 
vice entre Rouen et quelques petites viU<^ de la l^asse Seine. 



a6 



NOTE 12 (page 235) (t). 
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. • 60 lieues. 
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lbs li #)k^GAtt6it i vA#i«A iM lis MiMi. 

Le trajet peut s'efFectuer actuellement : 

De Lyon k Avignon en. . 10 heures. 
D*Ayignon ^ Aries . 
D' Aries k Marseille. 
D* Aries k Avignon . 
D' Avignon ^ Lyon . 
Les distances k parcourir sont : 
De Lyon k Avignon . 
D' Avignon k Aries. 
D* Aries k Marseille. 
La duree du trajet k la remonte est calculee en supposant an 
chargement de 40 tonnes environ , pour les bateaux actuels 
dont la force est de 50 chevaux. 

II vient d'etre mis en activite un nouveau bateau , i'Aiglej 
qui reinoiite , dans le meme delai , 60 tonneaux , et dont k 
force est de 60 chevaux. On en construit un second qui sen 
achev^ au mois d'avril et qui sera de la force de 100 chevaux. 
11 doit remonter 90 tonneaux , dans 45 Heures , d'Arles k Lyon. 
II ne calera avec ses puissanles machines et son chargement 
que 24 k 25 pouces. La vitesse de ces bateaux est d'environ 
4 lieues k 4 lieues et demie k Theure en eau morte. 



(i) Cette note m*a ^t^ commumqoee en janrier iS38 par nne penonne qiia 
ete en po|itk»n de connattre en detail le serrice des bateaax a rapeor da lUitee. 



i\ 



NAVIGATION' A Y4fR|i|t SUR LE RHONE. Zq3 

(49* i^^ 4# ^ 4 QQ d>6V||U4, np 4^pa^ep^s j^J ^ ^4 P^H^fs i^ vi4<^ 1 
•v^ciO lonneiMjLx, ilscalf!)i( 30^ 32 pouc^. Lf derui^r coasU*ii|t 

wiix, §,(H)Q kil^g, 4p Jl9Pil!€ ^ l>pr4 ^t ^ tonn^m^ d« iQ^fr 
chandise , il nc cale que 24 P9iic<;$ 1^^ bf l^f^H ^^ ^^W ^^^ 1'9P 

inlrrcvpliPn par $||it^ di.'§ bas^ef ^f^qs. 

^|H>9^a 4« l*€f»ti«» 4^ 1^ BF^ffii^i^ WRBMftiPi ^ Iffa^ I 
Avignon, ^ Beaucaire ou a Aries : 

Preijiifer^s , 30 ft. Secondes , ^ fr. Troisj^|nj|f , 1 2 fr . 
Spijpaj' Ucue : 42 c, ^8 g. }7 c. 

lis ont ^t^ r^duits k 

Premieres , 20 fr. Secondes , 15 fr. Trc4j|^g}l^ , fi fs. 

U Ffupa^PJ? rftf*9ni« 4s Mar^ejllf ^ Lyon 1| ^ J6,99Q 
tonneaux par annee. Le prix m9ysn ^1^^^^ §S }§?'^' ^$§} fft 
par tonneau, soit 14 c. par tonneau et par kilom^t. De 
Lyon a Avignon , Beaucaire ^t A^l^ss^ le prjx moy^n P911V le 
transport des inarcliandises a ete de 30 fr. L'on paie 7'k S fr. 
par tonneau d'Arles a Marseille. 

On estinie que reutreprise a gagn^ en moyenne pendant les 
trois dernieres annees , 350,000 Tr. par an , d^ou il faut deduir^ 
Finteret du capital ^ et la depreciation du materiel dont la v^- 
leur est de 1 ,600,000 fr. Les ameliorations apportees par la 
premiere compagnie k son materiel , la presence de compagnies 
rivales qui se creent et qui coimnenceront leur service dans 
p<u 4« 'X»m y lor^^jOfit , ^ans j^g^h 4Qute , k Jr4dt|icfi ks pdix 

De Lyon a Avignon, a Beaucaire ou a Aries : 

Prieiniere^ , 15 ik- SqcQad^s ^ }Q ftf TMiiiimfi , 5 h. 

'S#k par lieue , jus* 

qu'AArks . . . 21 «. 14 c. 9(e.' 



II y aura avant deux ans 20 k 25 bateaux en actiTit£ remon- 
tant 50 k 60)000 tonneaux de Marseille k Lyon , au prix de 35 
k 40 fr., soit 9 1{2 ^ 11 c. par tonneau et par kilom. , et 
descendant 25 k 30,000 tonneaux de Lyon la Avignon , Bean- 
caire ou Aries , au prix de 15 4 20 fr., soit 5 ^ 7 c. par ton- 
neau et par kilom. jusqu'^ Aries. 

Dans quatre ans , le nombre des bateaux sera probablement 
double et suHisant pour efiectuer la totality des transports entre 
Marseille et Lyon^ On estime qu'^ ces prix r^duits , les bdn^ 
fices des entreprises couvriraient conyenablement Tint^ret des 
capitaux employes. 

On s'occupe activement de la construction de bateaux sp^cia- 
lement afFectes au service des voyageurs ; il est probable qu'ils 
pourront remonter en 24 k 28 beures ( delai qu'emploient les 
diligences) d' Avignon k Lyon. Dans ce cas , ils trouveiont un 
benefice a transporter des passagers a 10 fr. , tant k la mont^ 
qu'i la descente. 

Ainsi il parait certain qn^k une ^poque peu ^loign^e les tramh 
ports par la vapeur ne couteront pas au-del4 de 35 fr. par 
tonneau de Marseille k Lyon , et de 15 ii 20 fr. de Lyon k 
Avignon , k Beaucaire et k Aries. 

Soit par tonneau et par kilometre : 

A la descente , de Lyon a Avignon , Beaucaire 

et Aries , jusqa'k cette derni^re ville . . . 5 li2 A 7 c. 

A la remonte de Marseille i Lyon 9 li2 

10 f. pour les passagers de l'« classe entre Lyon 

et Avignon , et vice versa , soit par lieue . .16 c. 

VoiU ce que fera Tindustrie particuli^re seule et sans seeomrsy 
grevee des charges enormes qu'on lui impose; c'est peut*toe 
le cas de faire remarquer ici combien la navigation interieure, 
qui seule pent amener les bas prix de transport et dont od 
commence k sentir Tindispensable necessity, est peu favorisee. 

La premiere compagaie a paye pour droit d'entree sur letma- 
cluiies employees k son Service du Kfa^ne, environ 250,000 fr. 



NAVIGATION A VAP£UR SUR LE RHONE. ^^5 

Ellc a paye en 1836 , pour droits de navigation 
et de dixieme du prix des places environ. . . 70,000 £r. 

En 1837, m^lgre la reduction sur le droit de 
navigation , eUe a eu ^ payer encore .... 57,000 

En presence de probabilites pareilles a celles qu'offre la na* 
vigation k vapeur, serait-il sage d'enfouir, d^s a pi^^sent, des 
sommes enormes dans de.nouvelles voies qui ne pourront ja^ 
mais presenter I'^conOmie de celles existantes ? 

Qu'on am^liore le lit du fieuve, qu'on modifie les droits sur 
la navigation, ou plut6t qu'on applique scrupuieusement le 
produit des droits de navigation k Tamelioration du Rhdne , 
et Ton aura entre Lyon et Marseille le plus beau et le plus 
economique de tous les moyens de transport. 

On atoujours pense qu*il faudrait des sommes enormes pour 
rendre le Rb6ne r^guli^rement navigable , et I'on a reciile de- 
vant les travaux k entreprendre. L'opinion des ingenieurs qui 
se sont occupes de cette question ^tait vraie lorsqu'il s'agissait 
de bateaux qu'il aurait fallu baler avee des cbevaux ; inais elle 
serait errOn^e maintenant qu'il est bien reconnu que la va- 
peur doit entierement remplacer, sur le Rb6ne, Tancien mode 
de transport, et je pense qu'une etude destinee a evaluer les 
travaux qui seraient necessairespour faciliter la navigation par 
la vapeur demontrerait que ja depense en serait liuiitee. 

Jusqu'ici la navigation k la vapeur ne s'etait pas essay ee au- 
dessus de Lyon. 

On redoutait la rapidity du courant sur quelques points; on 
supposait que les sinuosites du ileuve ne permettraient pas de 
naviguer avec des bateaux de grande dimension , et I'on ne 
pensait pas que le produit des voyageurs et des marchandises 
put subvenir aux frais de I'entreprise. 

Gependant un des bateaux de la Sa6ne , rAhellle , a risqud 
un voyage. Le 17 octo})re 1837, il est parti de Lyon , est arrive 
sans difficulte k Seyssel , et est descendu d^ns le lac du Bour- 
get. Les eaux du Rbone etaient tres basses ; le vent du nord 
soufflait avec violence : I'experience a done eu lieu dans des 
circonstances d^favorables. Elle a prouve peremptoirement 
qu'ttn iNiteau k vapeur pouvait se rendre de Lyon a Aix en 
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18 heures , et revsnir d'Aix k Lyon en 8 heut'es ; que le tM|et 
d6 Lyon k Seyssel exigeralt 21 beut'es, ^t celui de Seysseli Lyon 
8 heures. 

Aih^i la duree du voyage k la remonte ne 86rait pio fim 
grande que par les voitures publiques. 

Unfe colUpagnie ya etablir trois bateaux k vapeur pour la 
niyigiitictai du Hh6ne en aniont de Lybn^ Ge service parait de* 
Ti^ir ^rcMcUfer une notable ecoikomie de tempi aux yoyageurs de 
la Suisse et de Tltalie. On assuire qub Ton poniria venir ainti de 
G4ilitil6^irV k Lydd en 9 h. Ii2 , taiidit qiie le tr4|et i>ar terre 
ctti in It iMHlrMi) et de Geneva k Lyon kn Id heures an lien 
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BS lA HAirmAt'teit a vmiua «ni ia i^mmu 

JBfous avons A Nantes troi$ servicei^ 6rg^ni$& de bateaux ^ 
Tapeur : 1® ceux tfai font }e service du ba$ de la Loire jusqu^i 
Paimbceuf et Sai«t*Na|Eaire{ 2"^ ceux giu Jiro^ i Anjgers ; 3^ ceux 
^pd remontent jusqu'^i Orleans. 

La c(mi|Mignie de$ bateaux k vapeur dci ^{aiit^s k Jhlmbpci^f 
et k Saint-Nazaire realise d'asse^ beaux benefices , pajpce ^u'eUe 
est sans concui'rence. 

ILa seuie compagnie qui fasse l,e service ^tre Nahtes et 
Angers se soutient et Catit d'a^^e^ bo^^.^s afitaire$, jDeux com- 
pares qui etabliraient des prix plus inoderes jj^ ga|p;)era^ent 
rien ; k des prix au rabais, elles se ruini^raieiU. 

Ijes cooipagaies de Nantes k Orleans font de mMiocres pour 
ne pas dire de inauvatses afiaires , parce que ks ch&majgeS| qui 
sout ruineux , ant lieu^ |K>ur laplqpart^ ^ I'epoque des )t)asses 
eauxii c'est-i-du-e d^As U belle isaison et Wsque Hes voyageurs 
se i^isenieraied^t efi plus jrand npmbre. Les places en Loire 
¥ieonent encore interronipre la navi^atipn ^ non ^ Tepoque ou 
lespassagars abonderaieiit le plus^ mais •» celle ou les eaux 
|p«iriiiettraien^ «ae navigation plus re|;uli^re. L'usure du mate- 
irid e^ excessive ^ et si Ton n'ayait soia de mettre au moiiis 
12 p. iOO 4^ laJBiise 4^ fonds en reserve ejiaque annee i pour 
I'auiortissement du capital, ou» ce qui^;jp[^^i^,af mi^ ]« 
renouyeUei«w9t ^ jVAiiMJdit <tal ^tjfmmVf^l^ crOijE^ieBt 
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proprietaires d'une bonne valeur, auraient , au bout de huit 
ou dix ans , perdu tout leur capital. 

Les compagnies beaeficlent ou perdent en raison du tirant 
d'eau qu'elles peuvent prendre; avec beaucoup d'eau, on a 
place pour beaucoup devoyilgeurs, ou, a defautde voyageurs, 
pour des marchandises ; alors aussi on pent avoir des bateaux 
solidement construits dont la duree moyenne est de quinze 
annees. Avec un faible tirant d'eau , il faut construire leg^re* 
menty donner une grande longueur aux bateaux, ce qui fait 
qu'ils se fatiguent et se brisent au milieu ; d'ou il resulte 
qu'iU plongent davantage avec la meine charge et qxCil faut 
restreindre le nombre de passagers. II est difficile aussi d'avoir, 
avec uoe £aible calaifion , une marche superieure , et pourtaut 
la superiorite de la marcbe est un des principaux elements de 
succ^ pour une entreprise de bateaux k vapeur. Aujourd'hui 
la plupaft des bateaux pour la navigation de la Loire se font en 
t61e ; cette amelioration a ^te introdnite ik Nantes par un meca- 
nicien ecossais, M. Thompson, dont les efforts meritent un 
hommage public. M. Gache , m^canicien , a perfectionne If s 
bateaux d'un faible tirant, puisqu'il est remonte, I'ete demiers 
jusqn'^ Nevers ; mais ce n'est qu'apres une certaine s^rie de 
voyages qu'on saura si la construction de ses bateaux et de ses 
machines ne laisse rien k desirer sous le rapport de la solidity ; 
en attendant, $es essais sont dignes d'encouragements. II re- 
sulte d'un rapport fait tout r^cemment k la Sbciete Academiqae 
de Nantes par M. Lorieux , ingenieur au corps royal des mines, 
au nom d'une commission nomm^e k cet effet , que M. Jollet 
jeune a fait des bateaux en bois , fins et lagers , qui , gamis de 
deux machines k haute pression , d'lme combinaison particu- 
li^re in ventre par lui, ne calent pas plus de 15 4 18 pouces 
d'eau , et font en Loire 3 lieues 1|2 k la remonte, 6 lieues 2|3 
a la descente , r^sultat sup^rieur k tont ce qu'on a fait jusqu'ici 
sur cc fieuve , et d'autant plus merveilleux que les machines 
de Ci^s bateaux consomment tres peu de charbon. En tenant 
conipte du temps perdu aux escales, la vitesse moyenne de 
COS bateaux est de 2 lieues li^'k la remonte, et de pr^ de 
5 lieues k la descente. • 

Passons toaint€fnant en revue les divers services. 
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I. Bateaux les Riverains , de Nantes a Paimhoeuf et a Saint" 

Nazaire. 

Le JUueram n« 1 a un tirant d'eau de 30 a 32 pouces, une lon- 
gueur de pent de 108 pieds ; ilpeut prendre 600 passagers, aux 
prix de 3 f. , et 1 f. 85 c. pour Saint-Nazaire (1); soit par lieue 
23 c. et 14 c. 

Riiferain n* 2. Tirant d'eau 30 k 32 po. ; longueur du pont , 
97 pieds; il peul prendre 450 passagers , aux prix de 2 fr. et 
1 fr. 25 c. pour Painiboeuf. Soit par lieue 20 c. et 12 c. 

II y a 10 lieues de Mantes a Paimboeuf , et 13 de Nantes k 
Saint-Nazaire. 

La conipagnie des Riverains du has de la Loire donne 10 p. 
100 dedividende annuel , non conipris 4 ou 5 p. 100 mii en 
reserve pour ramortissement du capital. La duree moyenike 
des bateaux est de quinze annees lorsqu'on les entretient avec 
soia. hes Riverains vonl et reviennent . entre Nantes et Paini- 
)K£uf deux fois par jour; c'^st-a-dire que chaque bateau. fsiit 
efaaque jour son double voyage , allee et retour , mais une par- 
tie de Tannee seuleuient. Dans la mauvaise saison, il n^y-a 
qu*un trajet par jour. Les voyages de Saint-Nazaire se font 
douze fois par thois en et^ ; et huit fois par mois en hivcr. 
G'cst pendant les fortes marees seulement que ces bateaux 
vont k Saint-Nazaire ; en eau morte , ils ne vont que jusqu'a 
PaimbcBuf . Le notnbre moyen des voyageurs par bateau est 4e 
200 en hiver, et de 400 en ete, pour les denx trajets r^unis. : 

Les' Riverains de Painnboeuf et de iSaint-Nazaire ont une vi- 
tesse variable y mais qui en general se tient enire 2 lieues 1^2 
et 3 lieues k I'heure. 



(i) Les denx prix sont relatifs anx denx chambres. Le nombrie des passagffra 
oomprftnd tout ee qui troiiTe place, soit dam let cbaiiibret,-soit tor le pout. lies 
obanbres senles ae contiepiient pas plus de qoarante k soixante pexaoupe^jsur 
tous les bateaux de la Loire. 
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II. hiPBraini du haui de ta Loire ,€nttt Jfantts etJtlgifi, 

Le Biverain i^ I 4 HH <km«| 4'«M» d^ 84 pMic^ii il feiil re« 
sevoir .350 |Hi9a«(^« 

L& Bivemin m i 4iSre 4ii H"* 1 m ce qu'il a'a q[tt*tta lm|t 
d'eau de 22 pouces. 

Ii9 RhenUm V U^ion tirlt 30^]^ «t a place pour 900 puiittues. 

Le ^iualarijsmt^ y iSa JLoirif^^ ae tire qua 16 po. ^ dt rt^i IflO 
voyagekUrs. 

Lesprixd08dei^dMudbrtsiontda4fir«ttdt4fr. SMftpar 
lieuc 28 c. Ii2 et 19 c. 

La distance d^ Nantes A Aa((er8 att de 22 lieaai. 

La^dnri^edatvajet est, en Fonoiilwit) defiiO keiit«Sy y 
cfmipris le tanps l^erdin aux eteales^ «e qui donae^iia ^itiMe 
de 2 lieaes 1 {2 4 3 lieues k Theure. 

A la desc»Dte , k tarajet ne dure qua d on ^ iMn««i ^ ca ^pu 
Ytpr^^te VM Vitesse^ 4 lieiies 1^2 li^ d limett^ A i1bi«m. 

Au pria €l<^dessii»^ qoand k oampagaie das Mimnrim^^m iMMit 
de la Loire eat seube » elle £iit quelqnes benefices*. B rfeeiw ient 
oette comfagnie a di^sitoteress^ uae con«nA*re«ice ifak irtfulait 
t'^CabUr airccksiiatoaux lapiiles de M% Joliet jeuve« Cetta aoQ- 
Telle oon^MifpMe preaait ie titre d»C(»np€Bf;nie det^ d€fUts^ 

LeiMitaau ^J^iMTiTy ne calanjt que 15 ponaes flattie aarnce 
^pendant la^aieond'eti^, toutes les feis ipieles ^tsitx aaaaskts 
basses. Ce bajlieau est aeeonde alorS par iti P^fUcuiATfi 2. 

La compagnie das Vulcedns faieak le sttrvifDe da Waaiet k Or- 
l^aHisencafocnrrenfieavec les Birgadei^, fies dena aonpagnies 
avaient fini par s'entendre pour les prix et pbur las jcuto <de 
depart. Aiasi les Hirondelles partaient trois fois par semaioe, et 
les Vulcains dew fpis- Les af Cures des dejiji^ poiHpa^niesiJIaieot 
itiediocr6iiiient..Les /Wc^/v saatea liU^ las U i rmdM eMmmkwoi 
Lois. Ainatqfiie fe 4'aid^ lait rmnnrqaer^ i'»iire daaes t iam a i x 
na viguant dans un fleuve saos profondeuf t$t fbrt cownd^raMe ; 
au bout de dix ans environ , tout le materiel est k refaire. Si 
done Ton n'a inis de c6te uae reserve de 8 a 10 p. 100, tout 
se trouve alors perdu. 



MAVIGATION A VAViierK 8UR LA LOIRE. A|Y 

Dej^iii^ les premiers jours de 1838 , 1^ eofn^agttie dei f^ui»i 
iiaihs ^ftt eh liquidation , par sttittii du Ae€hh du g^lWt. L«i 
bateaux font etre mis en tent^. 



III. Hirondelles de Loire ^ entre Nantes et Orleans, 

) * • ' . 

L^ iii^nd^lUs ^ ail hombre de qUatjre bU de cinq , tifant 14 
a Id p6tt«es ^ petlvailt reei^vtdir pair hAteau ISO pdMgers \ font 
jKf^^ wiveir ? 

1^ ititasmi. ^ N^tes k St-Mathti)riil. If It Ait, 4 fr. 75 c. 
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k Pont-de^ . 4d » M# » 
ii Nantes. . . 26 » 18 «» 

La distance entre Orleans et Nantes etant de 78 lieues , on 
Yoit par \k que le transport par lieue , entre ces deux villes , 
revient a : 

£n remontsmt. . Premieres, 23 c. Secondes, 15 c. 

En descendant. . — 33 — 23 

II est accorde a chaque voyageur >^5 kilogr. de bagage ; 
Texc^dant est tax^ k raison de 4 c. par kilog. et par 20 lieues. 

U resulte de ces prix que les places sont plus chores k la des- 
cente qu*ik la remonte. En eBfet, on paie 18 fr. et 12 fr. pour 
aller de Nantes k Orleans, et de cette derni^re ville k Nantes 
les places sont de 26 fr. et 18 fr. C'est qu'i^ la remonte les ba* 
teaux mettent 4 jours k faire le trajet et qu*ils n'en mettent 
que deux k la descente ( il est vrai qu'ils passent toutes les 
Auits dans des villes). Malgri le bon march^^ le temps que 
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mettent ces bateaux ^ remonter la Loire eloigae les voyageurf » 
qui prefb'ent alors les voitures. Les escales intermediaires 
sont presque les seules qui fournissent des voyageurs k 
la remonte; car il est bien rare qu'on veuille s'enfermer 
quatre jours de suite dans uu bateau pour faiiire 80 lieues , sans 
compter Tennui de passer les nuits a I'auberge. A la descente, 
les bateaux ont Tavantage sur les diligences. Neanmoins Firre- 
guiarite de service , qui est la consequence du roauvais ^tat du 
fleuTe, empeche de reunirun nonabre uniforme de passaged. 
Un voyageur qui vient de loin aime mieux retenir sa place 
jusqu'ii destination dans une voiture , que d'attendre un 
bateau qui fera peut^etre defaut. Si un etiage constant de 18 
k 20 pouces seulement permettait d'etablir un service regu- 
lier et quotidien , les bateaux du baut de la Loire feraient 
beaucoup plus de benefices qu'aujourd'bui.'Nous yerrons plus 
tard ce que feront les Inexplosibles de M. Gache, qui ne doi- 
vent caler que 10 pouces d'eau ayec 70 ou 80 passagers A hord.* 
A la descente, les Hirondelles marcbent 9 i^ 10 heures le 
premier jour, 12 a 13 b. le second. A la remonte , elle vont 
11 b. le premier et le second jour, 9 b. le troisieme et le qua- 
triejne. 

(Extraitd'une note envoyee de Nantes a fauteur,) 
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DB LA NAVIGATION A VAPEUR SUR LA GARONNE ET LA 

GIRONDE. 



Le premier bateau i^ vapeiir construit^ Bordeaux date de 1818. 
II n'y eut dans le principe de service organise qu'entre Bor- 
deaux et Langon. Plus tard, en 1826, la ligne d'exploitation 
s'etendit jusqu'a Marmande, et depuis 1836 efle ^remonte jus- 
qu'i Agen. 

De Bordeaux k Langon ( 13 lieues 1^2 ) , k FoKigine et jus- 
qu*eul826,le8prix^taient2 

Premieres. 4fr, »c. Soit par lieue. . 29 c. 1^2 
Secondes.. 2 50 — 18 1|2 

lis sont maintenant comme il suit e 

Premieres. 3 (r. » c Soit par lieue. . 22 c. 2|5 
Secondes.. 1 '^5 — 13 

La dur^e du trajet, k la descente , est de 3 h. 1)2 au moins , 
ce qui donne une Titesse maxiihum de 4 lieues par heure. A 
la remonte , la dur^e du trajet varie entre 4 fa. 1{2 et 7 fa. , soit 
2 lieues et3 lieues 1)2 k I'heure. 

Les^priXy pour monter de Bordeaux k la R^ole, k Mar- 
UMliide , ont Hi depuis 1826 , 
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Be Bordeaux a la R^ole ( 18 lieues) : 

Premieres. 5 fr. » c. Soit par lieue* . 27 c. 7\iO 
Secondes.. 2 50 — 13 9il0 

De Bordeaux k Marmande ( 22 lieues ) : 

Premieres. 6 » c. Soit par Ueue. . 28 c. 
Secondes. .3 ^0 — , ^^ 2ilO 

Enfin void lesprixpbur remonter jusqu'^ Tooneins et Agen, 
depuis 1836, 

De Bordeaux k Tonneins (30 lieues) : 

Premieres. 7fr. d c. Soit par lieue* . 23 c. 3^10 
Secondes. . 4 60 — 15 

De Bordeaux ^ Agen (41 lieues) : 

Prmii%r«|ii 16 fr. y> c. Soit par Ueue, . 84 4^ 
Se^oiides.^. 7 » — IT 

On de6eei|j|ld'A(j[eii k Bordeaux en 12 heures ; ce ^i dofine 
une Vitesse de 3 lieues 4)10 ^ I'h^ure. A la ramonte , la vitesse 



quise 



est moitie moindre, soit 1 iieue 7[10 ^ Theure. 

Les prix out beaueoup vari6 k cause des Concurrences qui 5c 
soat ^tablies&diversesepoques; cependant celui de 2 fr. aux 
premieres et 1 fr. aux secondes, de Bordeaux a Langon, s*e8t 
presque tou jours tnaintenu jusqu'c^ ce que les compagnies se 
soient entendues et que la plus riche ait achete le materiel de 
la plusfaibie. Ges prix equivalaient par Iieue : 

Aiyc premjieres k . ,. 15 c. 1|10 
Aux secondes i . . 7 7^10 

Uue seule compagnie s*est ruJLQe(e sur la ligne jdja l^aut dt 
rivi&re , c*est «elle x{ni pprtajit U nom de nom de Compagrue 
des deux Riues. EUe avail ete iqip^^ie p^jr def "^ytr^riptjfuip 



NAVtGAT. A VAP. St!1t LA OAttO%'NC ETLA GIRONDK. ^|| 

olKcniiei des proplrMlairM meraiiis, tt on penae qu'ellt a piri 
fMir flUile d'uDe niRUTais€ admtnistratioB. 
- Eh 1^4 et 1835 , il y Mt una lutta 4«» piui ▼!▼<» «atra h 
compagnie generale et la compagnie anonyme. qui exploitent 
d'uii ^liiinttii «eedrd attjaufd'biii« La campagnie ^inerale 
etait soutenue par uae compagnie d'assurance contre la con- 
currence , qui lui donnait une prime de ^ i\^ p. 0|o. EUe 
abaissa ses prik a 50 c. les premieres, et 25 c. leaseoosdes, pour 
tout le trajet de Bordeaux k Marmande, et fut obligee d'entrer 
eh Arrangement apr^s d^enormies pertes. 

Le nombte des voy^eurs du haut de la rivi^e moDite k 
|Au8 de 500,000 thaque annee. 

Laligne da has deia riyi^ n'a eti^deeoiEicarreiioe que pen-^ 
dant 6 mois en 1836. EUe fait le serrice de Bordeaux A Pauillae 
et k Royan. Yoici quels etaient les prix avant la concurrence : 

De Bordeaux k Pauillae (12 lieues ) : 

Premieres. 4fr. » c. Soit par lieue. . 33 c. 
Secondes.. 2 » — 16 1|2 

De Bordeaux a Royan (30 lieues ) 2 

Premieres 10 *» c. Soit par lieue. . 33 c. 3[10 
Secondes.. 5 » — 16 6|10 

Depuis la concurrence , les prix ont et^ r^duits aux taux 
suivants : / 

De Bordeaux k Pauillae : 

Premieres. 3 fr. 50 c. Soit par lieue. . 29 c. 
Secondes.. 1 75 — 14 1^2 

> 

De Bordeaux k Royan : - • -^ 

- *f 

Premieres. 8 fr. » c. S&it par lieue. . 26 c. 61IO 
Secondes. • 4 50 — 15 
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Lbl dvLvie moyenne du trajet de Bordeaux k Ro;f an est de 
6 lieures ; ce qui donne une Vitesse de 5 lieues k Theure. La 
ttavel*see se fait quelquefois en 5 heures ; ce qui porta la Vi- 
tesse A 6 lieues, 

Ue Bordeaux k Blaye (10 lieues ) ; les prix des places sont : 

Premi^rea. 2£r.50c, Soit par lieue. . 25 c, 
Secondes., » » — 16 

La Vitesse moyenne est de 2 lieues li2 k Fheufe ; elle s'^live 
<}uetquefois , avec les meiltpurs bateaux , a 5 lieues. 

La force des bateaux employes varie de 14 a 40 chevaux. Le 
combustible est le bois de pin*, dont les prix se sont ^levds de 
12 fr. le cent a 18 et 20 fr. 
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DCS B.\TEAUX \ VAPEUR xHARITIMES AGTUEtS DE L'ANGLETERllE, 

Voici quelques reDseignements sur plusieurs services dc ba- 
teaux a vapeur maritinies , tels qu'ils existent actuellement k 
Liverpool , qui m'ont ete communiques par une personne qui 
habite depuis loug-temps cette ville. 



DISTANCE.' 

en 
lieues. 



De Liverpool a Dublin . 

*-- a Belfast. . 

— a Waterford 

— a Cork . . . 

— A Newry . . 

— a Glasgow* 

— k Dumfries 

— a Carlisle « 

— & Swansea. 



55 
66 
93 

117 
60 

108 
53 

112 



DU:iEE 

des 
t ajcts. 



PUIX 

DES PLACES (1) 



total. 



,. I 



parlieue. 



12^15 



fr. c. 

12 » 

3 75 



14a 16 ^ 8 75 



18a22 f 

I 

28i30 I 

16 a 18 



25 25 

9 40 

34 65 

15 60 

18 75 

4 35 



k 18^22 ( \t II 



\ 



11 

10 

•30 



{ 



18 75 

8 75 

18 75 

8 75 

34 00 

15 60 



«. 

18 

t 

40 

9 1/2 

27 
10 

29 m 

13 1/2 

31 1/2 
7 1/2 

29 
11 tfi 

36 
12 

34 
11 1/2 

27 
13 1/2 



(i) le premier chiffrq iudiqtie Ic ttis des premieres peaces j !• second calol *et 
dcDxicmes, 

»7 
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KOTE 16 (page 279). 



OPINION DE QUEtQUES INqENIEURS DISTINGUES DES POIVTS- 
ET-CHAUSSEES SUR LE DOUBLEMENT DE LA VOIE ET SUR 
LB MAXmiJU \ ASSIGNER AUX PENTES. 



II ne pai^ait pas que tons i^os ingcnieurs soient tinanimes snr 
la u^cessi^ d'une double voje et sur la fixation d*ua tr^ faible 
maximum pour les pentes. pa en jugera par les passages sui- 
yants que j'emprunte, Tun a M .Vallee, ingenieur en dief, qui 
a ete charge des etudes du cliemin de fer du Nord, et qui , k 
ce Quje^, 8* est livre a un travail fort eteadu; Tautre a M, J(i- 
li^rd , ingenieur en chef, aujpurdlmi charge du cours des che* 
mini de fer a VEcole des ponts et.cliaussees. 

a>U DOUBLEMENT DE LA VOIE." 

• 

« On se figure generalemcnt que sur un chcmin de fer a deux 
voies, Tune elantconsacree aux con vols qui voot dans un sens, 
et Tautre a cenx qui vont dans un sens contraire , janiab un 
f^pnyoi ne gene le passage d'un autre convoi, C'est une«rreur. 

«t H y a sur un chcmin de fer trois fortes de convois : P cent 
des Toyageurs allaiit :i gr.inde vitcsso (35,000 m^t, au moins a 
ri4eun:);2^jceuxqiii s*ai i.etcatdevar«tdcnombreux bureaux on 
|es vpyageu^speuvent monter et descendre ; ce sout Its cohtois 
k petite vitesse $ 3* ceux qui conduisent lea marchaD4Uef 1 1^ 



quels , pour reconomle d^s depcnses de locomotion . ne par- 
qourcnt £|uere que 20|OOQ metres a Theurc. II resulte deU que, 
pour un chemin coinmq celui de Paris k Lille , suppose fait , 
tous les cpnvoi^ de voyageurs par tan t a mtdi , par exemple , 
avec la grande vites^e, ont a depasser tous les convois de uiar- 
chandises et tou^ les coiivois h petite vitesse qui sont partis 
avant midi. II faut done que les points ou ces convois se depas- 
sent soient pourvus de gares d*evitement , c'est-d-dire de dou- 
bles voies J d!\me petite longueur que cha<|ue convoi parcourt 
isoj^mefit. 

» Or, il est Evident qu'au inoyen de ces gares tout le servicfi 
pent ^tre fait avec une seuie voie. 

» N014S croyons qu'avec une $eule voie et de telles gares oti 
iiatisfera largement , ct pour bien des annees j aux besoins de la 
circulation. H faut rem^rquer, d*aiUeurs , qu'il ne s'agit pas 
d'imiter I'Angleterre , qui fabrique le fer beaucoup plus faci-« 
Ic^ment que nous. 

» La Betgique a oper^ comme nous le proposons , et son 
exemple est bien digne d'etre imite ; il consiste k jviter en 
deb^t^pt ce grandiose tr^s recherche qui est presque toujoura 
luneste. » 

( Expose general des etudes des chemins de fer de Paris en 
Belgique et en Angleterre , et d'Angleterre en Belgique^ 
par M. Fallee, Page 172. ) 
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DU MAXiMCH t^^S P£NTBS« 

M £nfin , on peut franchir un plan incline sans trop de len- 
teur, s^il est possible d*arriver avec une grande vitesse. En pro- 
fitant de I'impulsion acquise , les trains peuvent s'elever jusqu'u 
line certaine bauteur , sans que le mouvement soit retarde au- 
dessous de la vitesse moyenne qu'on s'est proposee. Dans ce but, 
il est avantageux de faire preceder la montee d'une descente, 
ainsi que cela a lieu au cbemin de Livei-pool pour le plan de 
Bainhill. 

n D'apresM. Booth, une locomotive tirant tin train leger, et 



\ 



49.0 ^OlES. 

arrivant au pied de ce plan avec une vitesse de 8"» par seconde , 
a^teint l^sonimet avec une vitesse de 1™ 60. 

}> Le plan de Sutton est mont^ par les diligences avec une vi- 
tesse decroissante, qui se reduit au milieu du plan aux 4/10 de 
celle qui a lieu au pied; ainsi , en diminuant de moiti^ la lon- 
gueur de ces plans , en supposant une vitesse initiale de 10™ 
par seconde , la vitesse au sommet scrait de 4 metres. 

» II parait done possible de former un cliemin de fer de 
grande vitesse de parties liorizontales , ou d'une pente d'un 
millieme, rcuniespar des plans inclines de 1/92 (11 milli^mes), 
de 1,200 metres de longueur, et 13™ de hauteur ; ils devraient 
etrc eloigncs les uns des autrcs dc 2,000™ au moins, afin que les 
locomotives , apr^s avoir employe leur grande vitesse a monter 
un plan , pussent acquerir celle qui servirait a franchir le plan 
suivant. Ce systemc permet de tracer un railway de 15" de 
pente sur 3,200™, c'est-a-dire 1/213 (4 milliemes 7/10), et dont 
les diligences ascendantes feraient pres de sept lieucs a I'heure, 

» Lei stations d'un tel cliemin ne pourraient etre placees 
qu'au sommet des plans inclines ; les pieds de ceux-ci devraient 
toujours etre contigus k des lignes droites. >» 

( Lecons sur les chcmins defers pavM. Minardi P, 76«) 
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NOTE 17 (page 305.) 



TABLEAUX INDIQUANT LA DUREE DU VOYAGE SLR PLUSIEURS GRANDE^ 
ilGNES PAR LE SYSTEHE JUIXTE PROPOSE DE CnEiUm DE FER ^t 
DK BATEAUX A VAPEUR. 



PREMIERE SDRIE. 



I 



NM. 



VOYAGE 



BNTBE LE HAVRE ET MARSEILLE. 



l)u Havre ii Marseille. 

Du Havre a Paris , en chemin de fer . . . 

De Paris a Troyes, par la Seine 

De Troyes a Sai'nt-Symphorien , en ch. de f. 
De Saint-Symphorien a Lyon, par laSaone. 
De Lyon a Beaucaire, par le Rhone. . . . 
De Beaucaire a Marseille, en chemin de fer. 

Reiour de Marseille au Havre. 

De Marseille a Beaucaire, en chem. de fer. 
De Beaucaire a Lyon, par le Rhone. . . . 
De Lyon a Saint-Symphorien, par la Saone. 
De Saint-Symphorien ^Troyes, en ch. de f. 

De Troyes h Paris, par la Seine 

De Paris au Havre, en chemin de fer . . . 



DISTANCES 
en 

LI BUBS 

de -iCOO mdires. 



v> 

ri 

04 



54 

53 

43 

52 

52 1/2 

25 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



25 

521/2 

52 

43 

53 

54 



54 

107, 
150 

202 

254 1/2 
279 1/2 



25 

77 1/2 
129 1/2 
172 1/2 
225 12 

279 1/2 



DUREE 

DU TRAJET 

en 
hcurcsctmiDutes. 



Trajets 
partiels. 



5 24 
13 15 
4 18 
8 40 
8 45 
2 30 



2 30 

17 30 

13 « 

4 18 

8 50 

24 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



»• 
o 



24 
18 39 
22 57 
31 37 
40 22 
42 52 



5 



2 

20 
33 
37 
46 
51 



30 

» 
18 

8 
32 



Dans Ics tableaux de la premiere s^rie, layitcsse sur les chcmins de fer est suppos^c de 10 
lieues i Tlieure : sur les rivieres , elle est compt^e sur Ic pied dc 6 lieues & la descente et do 
4 lieues 41a remonte. Pour le Rhdne, on n'admet a la remonte qu'une viiesse de 3 lieues. 
Pour la Loire et la Yienne, on a suppose une vitesse moyennc de 4 lieues u la dcscenle et a la 
remonte; mais, a partir de rcmbouchure de la Yienne , on a admis, pour la descente dc la 
Loire I G lieues a Thcure. 
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N»5. 



VOYAGE 



ENTRE LILLE ET BAYONNE. 



De Lille it Bayonne, 

tie Lilie h Paris, en chemin de fer . . . . 
tie ^ris h Orleans, en chemin de fer. . 

D'Orl^ans a Tours, par la Loire 

De Tours a Clidtellerault, par la Loire, la 
Yienne, et un canal de jonction entre ces 

deux rivieres 

De Ch&telierault a Bordeaux , en cb. de fer. 
I De &[>rdieaux h Bayonne, en chemin de fer. 

Retour de Bayonne ii Lille, 

tie Bayonne a Bordeaux , en chemin de fer. 

De Bordeaux h Chaiellerault , en ch. de fer. 

0e Cbdtelierault h Tours, par la Yiehfie, h 
Loire , et un canal de jonction entre la 
Loire et la Vienne .... 

De Tours ^ OriiSdns, par la Loire 

D'Orl^ans h Paris, en chemin ae fer. . . . 

De Paris h Lillfe, en chemin de fer. . . . 

W3. 
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DiSTAKGES 

en 

LIBUB8 

de 4000 metres. 



01 



I 

is 



61 
29 8/4 



34 

66 
50 



Depnis 
le point 

de 
depart. 



DOftlifi 

DU TBAJBT 

en 
liearetetmlnutat. 



TraJeU 
parlieU. 



1 



50 
66 



24 

29 3/4 
29 
61 



61 
90 
119 3/4 



143 3/4 
209 3/4 
259 3/4 



50 

116 



140 
169 3/4 

198 3/4 
259 3/4 



6 6 
^54 

7 80 



» 



6 
6 36 
5 » 



5 » 

6 36 



6 » 

7 80 
2 64 
6 6 



VOYAGE 
ENTRE ULLE ET NANTES. 

De Lille & Mnies. 

De Lille h Parjs, en chemin de fer 

De Paris a Orleans, en chemin de fer. . . 
D*Otl^ans h Tembouchure de la Vienne, 

pair un canal lateral a la Loire 

De Tembouchure de la Vienne a Nantes, 

par la Loire 






Retovr de Sanies a Lille. 

De Nantes a Tembouchure de la Vienne , 

par la Loire 

De Tembouchure de la Vienne a Orleans, 

Sar un canal lateral h la Loire 
titans a Paris, en chemin de fer. . . : 
De Paris 5 Lille, en chemin de fer 



61 
29 

42 3/4 

35 



35 

42 3/4 

29 

61 



61 
90 

132 8/4 

167 3/4 



6 6 
2 54 

10 4!i 

5 50 



35 

77 8/4 
106 3/4 
167 Jj/4 



8 45 

10 49 
2 54 
6 6 



Depnis 
lepoiBl 

de 
depart 



6 h 

16 80 



22 80 
29 6 
34 6 



5 » 
11 86 



17 86 
25 
2S » 
34 6 



6 6 
9 » 

19 41 

25 32 



8 45 

19 f! 
22 21 

28 2r 



VOYAOCS £N CnCMlKS bC Fit kt fiXTEAtt A VA1»IC1!» ^%^ 
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If 4. 



VOYAGE 



£Nt^ StBASBOURG BT BAYONNE. 



MllMlMi* 



Dc Straslwmrg £( Bai/onne. 

De Strsisboiirg h Vitry, en diligence. . - . 

DeVitry aParis, parlaMarne 

De Pans h Orleans, en chemin de fer. . . 
D'Orleans a Chfltellerault , par la Loire, la 

Vienne, et un canal de jonction 

De Ch^tellerault a Bordeaux, en cli. de fet. 
De Bordeaux a Bayonne , en ch. de fer. . 

Retour de Bayonne it Strasbourg, 

De Bayonne a Bordeaux , en ch. de fer. . 
De Bordeaux a Chitellerault , en ch. de fer. 
Dfe Chdtellerault ai Orleans, par la Vienne, 
la Loire , et un canal de jonction. . . . 
D'Orleans a taris , en chemin de fer . . . 

De Paris a Vitry, par la Mar ne 

DeVitry a Strasbourg, en diligence. . - . 

N° 5. 

VOYAGE 

ENT&E STEASBOUBG ET NA]!(TES. 

De Strasbourg a JSantes. 

De Strasbourg a Vitry, en diligence. . . . 

De Vitry a Paris, par la Marne 

De Paris a Orleans , en chemin de fer. . . 
D'Drleans a Tembouchure de la Vienne, 

par un canal lateral a la Loire 

De Tembouchure de la Vienne a Nantes \ 

par la Loire 

Reiour de IS antes a Strasbourg, 

De Nantes a Tembouchure de la Vienne 
par la Loire 

De rembouchure de la Vienne a Orleans 
par un canal lateral h la Loire 

D'Orleans a Paris, en chemin de fer . . 

De Paris a Vitry, par la Marne 

De Vitry 5 Strasbourg, en chemin de fer 
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DISTANCES 

en 

LIBCBS 

de 4000 0060*68. 






68 
71 
29 

53 3/4 

66 

50 



50 
66 

53 3/4 
29 
71 
63 



DepQis 
le point 

depart. 



68 
139 
168 

221 3/4 
287 3/4 
337 3/4 



50 
116 

169 3/4 
198 3/4 
269 3/4 
837 3/4 



MBMIM 



DdHSg 
DO TDAIST 

en 
hettresetmhiiitil. 



Trajeu 
partleU. 



34 » 

11 50 

2 54 

18 27 
6 36 
5 » 



5 r> 

6 36 

IS 27 

2 54 

17 45 

34 ^ 



Depvif 
le point 

depart. 



34 » 
45 50 
48 44 

62 11 
68 47 
73 47 



5 » 

11 i6 

25 8 
27 57 
45 42 
70 42 



vSsitSm^k 



.*iy*ifcir.r, >-,.i^ir <i 



niliMi 





i 




68 
71 
29 


68 
130 
168 


34 » 

11 50 

2 54 


42 3/4 


210 3/4 


10 42 


35 


245 3/4 


5 50 


35 


35 


8 45 


42 3/4 
29 
71 
68 


77 3/4 
106 3/4 
177 3/4 
245 3/4 


to 42 
2 54 

17 45 
34 » 


t^t^mt 


^iMM 


i— :^^ 



34 « 
45 SO 

48 44 

59 Sft 
65 16 



8 45 

19 27 
22 fit 
40 6 
74 9 



4a4 



MOTBS. 



DEUXIEME siRIE (!)• 




VOYAGE 



ENTRE LE HAVRE ET MABSEIIXE. 



Du Havre a Marseille. 

Du Haire k Paris 

De Paris h Marseille 

Pour les changeiHens de chemln de fer 

en riviere, et reciproquement 

Pour les repas et autres temps d'arr^t, a 

raison de 2 heures par 24 neures. . . . 

Retour de Marseille au Havre. 

De Marseille h Paris 

,De Paris au Havre 

Pour les changemens de chemin de fer 

en riviere, et reciproquement 

Pour les repas et autres temps d'arrit , a 

raison de 2 heures par 24 neures. . . . 



DISTANCES 
en 

LIEUBS 

de 4000 metres 






t1 
CO 

fiu 



54 

225 1/2 



» 



•a 



225 1/2 
54 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



54 

279 1/2 



DURBE 

DU TRAJBT 

en 
henresetminntes. 



Tri^eu 
partieU. 



)> 



» 



» 



225 1/2 
279 1/2 



6 45 
43 » 

1 15 

4 30 



53 45 
6 45 

1 15 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



6 45 
49 45 

51 » 

55 30 



53 45 

60 30 

61 45 



6 » i67 45 



N»7. 



VOYAGE 
EXTRE LILLE ET BAYONNB, 



De Lille U Bayonne. 

Le Lille h Paris 

De Paris h Bayonne 

Pour les changemens de riviere ou de canal 

en chemin de fer, et reciproauement. 
Pour les repas et autres temps d'arr^t, a 

raison de 2 heures par 24 heures. . . . 

Retour de Bayonne h Lille. 

De Bayonne a Paris 

De Paris a Lille 

Pour ies changemens de riviere ou de canal 
en chemin de fer, et reciproquement. 
„ Pour les repas et autres temns d arr^t, a 
I raison de 2 heures par 24 heures. . . . 



61 



61 



7 38 



198 3/4;259 3/4,30 22 

» 45 
3 » 



198 3/4 198 3/4 33 7 

61 



u 



259 3y^j 7 38 
« 45 



u 



7 38 
38 » 

38 45 

41 45 



38 7 

40 45 

41 30 



3 30 45 » 



(I) Dam let tableaux de la deaxi^me s^rlc, la Vitesse est suppnsde, snr les cheminsde fer, 
it • Ueiics 4 Vhfftn; tur kt A^iitt»f de 5 ^ la der cente ^t de s (f\ demtc A la remonte, accpti 



VOVA.GES EX CnEMINS DE PER KT B\TE;VtX A VAPEUR, ^^K 



N*»8. 



VOYAGE 



ENTRE LILtE ET NAXTES. 



De Lille h Nantes, 

De Lille a Paris 

De Paris a Nantes 

Pour les changemens de riviere en chemin 

de fer, et r^ciproquement 

Pour les repas et autres temps d'arr^t. . . 

lieiour de Sanies a Lille. 

De Nantes a Paris 

D e Paris a Lille 

P our les changemens de riviere en chemin 
de fer, et r^ciproquement 

Pour les repas et autres temps d'arr^t. . . 



N°9. 

VOYAGE 

ENTRE STRASBOURG ET BAYONNE. 

De Strasbcnirg a Bayonne. 

De Strasbourg a Paris 

De Paris h Bayonne 

Pour les changemens de moyens de trans- 
port 

Pour les repas et autres temps d'arr^t. . . 

Reiour de Bayonne a Strasbourg. 

De Bayonne a Paris 

De PaVis a Strasbourg 

Pour les changemens de moyens de trans- 
port 

Pour les repas et autres temps d'arrct. . . 



DISTANCES 
en 

LIBUES 

de 4000 moires. 



CO 

is 

CO 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



61 



61 



106 3/4 167 3/4 



DUREE 

DU TBAJBT 

en 
heureset minutes. 



Trajets 
pai'Uels. 



Depuis 
ie point 

de 
depart. 



» 
» 



» 

» 



106 3/4 106 3/4 



61 






167 3/4 



» 



7 38 
19 18 

)> 30 
2 6 



22 30 

7 38 

» 30 
2 52 



7 88 

26 56 

27 24 

29 30 



22 80 
30 8 

30 88 
33 30 



139 


139 


51 » 


198 3/4 


337 3/4 


30 22 


» 


» 


1 « 


» 


» 


6 38 


198 3/4 


198 3/4 


33 7 


139 


337 3/4 


60 40 


» 


M 


1 « 


M 


i) 


7 13 



51 » 

81 22 

82 22 
89 » 



33 7i 

93 47 

94 47 

102 « 



sur Ic Rh6ne, ou i'on n'a comptS que sur 5 lieues a la rcmonte en maintenant Tliypothdse de 
Q iieucs a ia descente. Pour la Loire, I'on n'a compl6 que sur 3 Jieues et demie dans les deux 
Kens au-dessus de IVmbouciiure de la Vicnne, pnrce que Ie long de celte partie du cours du 
fleuve li faudrait probablercent se servir frequemment sinon toi^ours du canal latdral. 



4^6 K(rrcs« 



VOYAGE 



BNTRE STRASBOURG ET NANTES. 



Be Sirasiotirg h fianies. 

be Strasbourg a Paris 

Pe Paris a Nantes 

Pour les changemens de moyens de trans- 
port i . 

Pour les repas et autres temps d'arr^t. . 

lietour de ?iantes a Strasbourg. 

De Nantes a Paris 

De Paris h Strasbourg. 

Four les changemens de moyens de trans- 
port . 

Pour les repas et autres temps d'arret. . . 



B 



II19T.4NGCS 



en 

MBUBS 

de 4000 metres. 



1 



139 

lOC 3/4 



» 



106 3/4 
139 



» 



Oepuis 
le point 

de 
depart. 



139 

245 3/4 



» 



106 3/4 

245 3/4 



» 
» 



DtRfee 

BU TRAJBT 

en 
heureset minutes 



Trajeu 
partiels. 



Depuls 
le point 

de 
depart. 



51 » 
19 18 

» 45 
6 13 



22 30 
60 40 

» 45 
7 5 



51 « 

70 18 

71 3 
77 15 



22 30 
83 10 

83 55 
91 » 
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CONTENUES DATfS CE VOLU3IE. 



OBSERVATIONS PR^LIMINAIRES. 

Ms mt^R^T^ Mat^r^els en general, £t des travaux publics 

EN PARTICULIER. 

CHAPITRE PREMIER. 

CX)2rtIl>BkATI02rS >dLXTXQUU. 

liut |)oliti((it)i actiiel de In France. — Questioti posee enire la bout'^tiblsie el ti 
democratie. — !^(roite liaison dei ibt6t^ts dstleriels et de la liberie pour let 
classes laboriensrs. — Importance des interSts malerieU sous le rapport de 
la politique gcncrale. — De leur insuflisance du m^me point de vue. — Uiie 
dynastie noavelle suppose une nouvelle neuvre sociale. — Nccessite, pour la 
royaiit('; de Juiliet , de porter la plus grnnde attention aux questions d*inte« 
r^t materiel. — II depend d*elie de rchabiiiter te principe monarchique. »— 
Situation critique. — Attitude des classes ouvrieres , et positions conquises 
par elles. .. * .4 »•..«••• . » Page i 

CHAPITRE II. 

DBS TROIS ORDRXS PRTKCIPAUX I)*AMELIORATl02rS MATERIET.LES , VOISS foK 
COMXDIf ICATXOXS , IKSTITUTI0N& DE CREDIT IT ioVCATIOir SPBCIALB. 

L'Angleterre leur doit sa superiorite industriellc. — Des services que k*f>ndet.t 
les institutions de credit. — Imperfection de notre systeme d'6ducaticn. — 



4*i8^ TABLE DBS HATlfiRES. 

£tat arriere dc la France sous Ic rapport dcs banquet , de lapprentissage et 
de reoseigoement industriel. — Avantages rcspectlfs de Teducation classique 
et de Teducation profcssionnelle. — Dangers auxquels s*exposerait la boiir* 
geoisie si clle uc se h&tait de constituer pour el!e-ni6me reDseiguement 
industriel. — Tout est pret en France pour un vaste developpement des 
voies de commtmication , it 



CHAPITRE III. 

'"™."' d'i-'3p plan genkrat. d£ thavaux publics. 



Soaimes requises pour rachevement de nos travaux publics. — Le plan reeeni<- 
rocnt pre»ente par radminislralion exigerait trop d'argeut et Irop de temps. 
— L'objet qu'on sc propose dans eel ecrit est la recberche d'un plan 
qui neccssiterait une sonime beaucoup moindre et un intervalle de temps 
bcaucoup moius long. — Termes pris pour point de depart : un milliard 
environ a depenser par Tl^lat , et dix anuees a pen pres pour la durce des 
traraux ,...# ac 



PREMIERE PARTIE. 

DES ROUTES ROYILES ET BEPARTEMENTALES , DES CHEMINS VICINAUX 

ET COMMUNAUX. 

Necessite d'acliever, avanl tout, les routes de terre. — Prcgres des routes roya- 
les depuis le comnieircomenl du slecle. — Extension des routes departcmen- 
tales. — Aclivile dcployee pour les communications yicinales. — L*arhcvement 

:' des routes royalcs exigc environ deux cents millions , cclui des roates de- 
partementales cent ciuqnaute millions , celui des cbemins vicinaux et com- 
munaux uhe sum me plus considerable encore • 29 
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DEUXIIEME PARTIE. 

TRAVAUX DE NAVIGATION, CANAUX ET RIVIERES. 

CHAPITRE PREMIER. 

COKSTltUTIOIf HTOROGRAPHIQUE DU TERRITOIHE, DIS LIGZTES KATIGAOttS A 
ETABLIR POUR COMPLETER LS RESEAU DE LA ITAVIGATlOrr XIVTERIBVRS. 

I, — Coup cTcril fT ensemble. 

Dispositions natiirclles Iresfavorables.— Avantagcspartlculiers qu« la France, 
en raison dcson climat, peutretirer d\iix bon sysleme de navigation inte- 
rieure. — Comparaison dii climat de la France avec celui dcs Eiats-Unis. — > 
Principanx bassins hydrograpbiques que compreiid !e sol franraiJ. — "Bas- 
sius du Rhone, du Rhin, de la Girondc. de la Loire, dc la Seine, de TEscaut 
et de la Meuio. — Considerations topograpUiqucs , economiqncs et poIili« 

^ qucs, d*apres lesqtielle^ il convient de tracer un plan de canalisation. •— TrofS 
ordres de travaux nucessaircs pour pcrfcctionncr la navigation interieure 
da pays, x^ Ganaux k point de partage liant les bassins entre eux; 
2° travaux creant ou ameliorant la navigation Ic long dcs flenves , soit 
dans leur lit, soit snrleurs bords; 3^ lignes navigableii^pour dpsservir les 
principaux centres de production et de consommation, notamment les mines 
de houille et les districts de forges. — Nccessite de rattachcr a Paris les di- 
' Terses portions du territoire 39 

II, — Premiere serie dc travaux. Liaison des bassins entre eux, 

Travaux actuellement accomplis . — Lacuncs dans les communications du 
Rhone. — II n'e«{t pas lie avec le Rhin infcricur; il ne Test pas avec le has 
Hscaut et la Meuse. — Cauaux de Gray a Saint-Dizier, de TAisnc a la Marne, 
par Reims, et de I'Aisne a TOise pour combler ces lacuncs. — Liaison indis- 
pensable entrc le Rhone et la Giroude» par le centre de leurs bassim. 
— Liaisons actuelles de la Seine avec la Loire , TKscaut et la Spmme. -— 
Liaisons a ctablir entrc la Seine ct le Rhin, selon Ic projet dc M. Brisson , 
et entrc la Seine et la basse Loire. — Liaisonsactnelles de la Loire. — Liaisons 
a freer cnlre la Garonne ct les autres fieuves; lignes dc Bordeaux a Paris, 
a Lyon et a Strasbourg, -^ Tableau dcs prinoi pales ar teres qui s'etendraient 
aiors dHiiM extr^mite a Vaulre de la France. »,«.«., 5a 
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II. — Deuxitme tdrie d^ (r£niai$£^ Tr^f^fiij? 4 ^^dcuter dtins Us divert 
biusins, soit lateraUment atix riviires^ soil dans leur lit, 

Mauvais etat dc nos riTieres.-— Dans la situation presente des choses, le commerce 
ne se sert pas de nos graudes lignes. — Observations sur la Loire et sur la 
Seine; ponts suspcndus mf U Sddtif ; pgnff aiitiqu«s siir le Rhone et la Seine. 
— Lactines d*un autre genre ; etang de Thau ; traversee en mer de Bouc a 
Marseille.-* Efforts en faveur des rivieres sous I'aneien r^ime. -• — Lois dat 
rivieres et des ports de 1837, qualifiies de lois de i« democrat ie des ports 
et des rivieres. — Ligne dc Brest ou Saiat-Malo a Biile et a Strasboui^ prise 
pour exemple de Tavaptage que nous auripns a completer nos grandes lignes 
par Tameiioration des rivieres, effectuce soit lateralcmeut , soit dans 
kur lit ^ ,...»• ^g 

IV. -«• Tfoisieine serie de travaux, Communicatiotis j^ecpssaires atij^ mines 
de charbon , a V Industrie dtifer et aux grands centres de fubrication et 
de eomommation, 

Cipq lignes a etablir pour cet obj«t : i9 ameli^ratiop de rAlliei'; 90 perfec- 
tionnements en Loire au-dessus de Boapne ; 3° chemin de % de TAri^c ; 
4® raual pour distribuer dans l^Ouest les cliajrbons de Commf ntry, dejf pro- 
pose plus ha»t pour un aulrc objef ; 5** canal de Qr^y a St-Diziert <jej* pro- 
pose pareiilemtipt. — £tal actuel 4e rin4^stri^ du £er fi^ c]}t|ri)i^ d$ Jiipis; 
observations parlicuUeres sur Tiinportance di^ lories vQ^pey d(s la S^^ et 
de la Marne. — Autres motiiii eo &veur du qfinal 4e Or#y a ^-pi^ier^ 75 

V, ^mm Conclusion relative aux grandes et aux petites lignes, 
19ecesslte d'achever avanl tout les grandes lignes • 86 

CHAPITRE n. 

to^uff rt.A:t GB5K&AL Ds rTRAViiUx ns iTAVfGATios sous tl RAPPOaT D*17iri 

BCPAIlTlTIOn EGALE KXTTRE LES DITSRSES PARTIES DU TERaiTOia«. 

t. -^ tignes navigetbljes ctablics dans la France de VEst et duns la fiance 

de rOuest, 

Partage de la France en deux grandes divisions, Est et Oufst. •*-»- TraTaox de 
naTigation cjiecutis daus la France de t'Est. — Lit f raaee de rOuett a cte 
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(lesberitce. — La Normandie comparee a la FlauJre. — Abamlon ou ont 
eie laiss«es les Proyiaces au loiiii dc la Loire. — Lc bossin d« UOarouiie est 
demeure isole du resle de la France. — Absence de grandet ligoet dans 
rOuest. — Facheuse condition des ports qui parsement le littoral de TOuest. 
— Comparaison de nos porls, qui ne sout pas rattaches a rinterieur, aTec les 
ports d*Angleterre et d^s £(ats-Unis. — L*Ouest n*a meme pas obtenu U 
compensation des routes royales ; etat dcs routes entre la France et TEs- 
pagne ; projets de routes uu travers dcs Pyrenees , accueiilis par Napo« 
leon, et negliges dcpuis 1814. — L'Oucst doit rcclamer, avec unanimite, 
one reparation, et on peut la lui accorder tout en dotant l*£st de travaux 
importants, — Amelioration du Rhone; jonction de la Saone a la Marne, 
de la Marne a TAisne et de TAisne a TOise; janclion du Rhin au Danube; 
perfcctiouuemcut de TAlIier et de la Loire superieure; eaual de Provence 
et autres caoaux d'irrlgation ; docks de Marseille et du Havre ; assaiaissc- 
ment du port de Marseille; ports sccondaires de la Mediterranee; revision 
des tarifi des canaux de i8ai et i8aa et des canaux de Briare et 
de Loing 91 

XL -«• Conditions auxquelles doic satisfaire un systeme de trat^aiix de nwiga* 

don dans la Prance de V Quest, 

II faut dans TOucst une grand e arlere du nord au stid , sans solution de eontl- 
nuite. '^Service dcs \ilk*s les phis peuplces et les plus industrieuses.-^ 
ISecessite d*une communicat'on avec Paris. — Liaison avec les canaux et lea 
rivieres canalisces qui acluellement existent dans TOuest; canaux de Brs- 
tagne, canalisation du Lot. — Embranchcments diriges vers les ports » vera 
les priucipales villes, vers les mines de bouille ct autres grands foyers de 

\ production. — Jonction avec les lignes de I'Est. — D*une ceriaine condition 
imposee par une saine economic publiquc— Mctropoles iodustrielles a cr^er 
dans riuterieur ; Toulouse , Angers ct Limoges , pris pour exemple. xo5 

IIL — Pro jet de canalisation pour la France de V Quest, 

Resume des conditions a rcmplir. —* Artere priucipalc de Paris k la Manrhtff 
au go!fe de Gascogne et a la MeJitcrranee par le Loir et TOrne du cote du 
nord, laTienne« la Cbarente, la Garonne, PAdour et le canal dn Midi 
du cote du sud. — Embrancbements : i^ de Cfaartres a C:ien et a Cherbourg 
par rOrne ; 2^ Amelioration du Loir; 3° Canal lateral a la Loire , de Briare 
au confluent de laVicnue ; 4" Canal qui remonlerait le Clain et irait rejoin- 
dre la Sevre; ^^ Carnal coutiouantvers Touestle canal du Berry ; 6<^ Canal 
ld)puti§$AQt a UPordQgncparrj'lfj 7^' Canal i» P}TM^}8°Clianuide ftt 
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le long dc TAriegc ; 9^ Canal dc Perpignau ; 10® Jonction du Rhone avcc Tun 
des priocipaux affluents de la Garonne; ii** Jonction de la Garonne avcc 
TAIIier parle Lot; 120 Jonction des departements moutagneux du Centre 
aTcc la Mediterranee. — Cliemins de fer et canaux a plans inclines. 
Examen de ce reseau de navigation. — § I*'. Distribution du reseau entre les 
diverses Provinces, Sur les quarantc-trois departements de I'Onest, il y en 
auralt qnarantc qui seraient traverses par la grande artere ou par les ramifl- 
cations. Communication nouvcllc deParis avec la Mediterranee. Service rendu 
ft ragriculiure.— § II. Service des viiies les plus populeuses et les pint indus- 
mVw^w. Sur quarante-lrois chefs-lieux il yen auraitvingt-neuf qui selronve- 
raicnt silucs sur des llgnes navigables. — 5 ^^' Service des Ports, -^^ IV. Com* 
munication avee Paris, — § V, Jonction avec les canaux et rivieres de 
VOnest. — § VI. Service de divers centres de production , Mines de charbon; 
mines dcCommenlry, de Fivmy, de Carmcaux ; charbons anglais etespagnolc. 

— Service des forges. — § VII. Disposition des points de jonction des em* 
branchcments avec la ligne principale; creation de metropolcs indastrielles, 
Toulouse, Limoges , Angers. — § VITI. Liaison entre le reseau de naviga* 
tion de VOucst et las lignes de VEst\ le nombre des jonc'ions serait de 
sept ati moins. Avanlages que les travaux de rOucst produiraient pour TEst. 

— Canal de ceinture continu tout autour de la France. •— L*Ouest tirerait 
un grand proGt de la proximite des ports. — Benefice que TEst aurait a al- 
tendre de la jonction du Rb in au Danube .. • xi6 

IV.-— Dcveloppement et dipense des travaux de navigation proposes t 

DevclopI)emcnt du reseau de l*Ouest. -— "Developpemenl des Kgnes pfoposcci 
pour I'Est.— Ligue commune a rOiiesl el a lEst. — Estimation de U de- 
pense. — Bases de Testimation cmprtiutees aux travaux executes en Vertu 
dos lois de 1821 et 1822. — Prix des canaux d Anglelerre el d'Amcrlque* 
•—La depense lotale des ouvrages de navigation s'eleverait a cinq ccnl trente* 
sept millions i^^ 

CHAPITRE III. 
tmvAttx A EtADLia 1^ nxaofts Dt; sol frakcais. jojfcno» du hhik it fiv 

RHONE AV£C-J.£ DAZTUBE. 

Dlspositiou des flcuvcs fiancals antour des sources dti Danube. **- Soui quel 
rapport le Danube est le premier fluuve du monde. — A vantage d'uuc liaison 
de nosfleuvcs avcc le Danube, nutant pour TOiest de la France que pour 
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I'Est -* £lle serait d*une realisation peu difficile. — Elle se reduirait 
strictement k lier le Ehin au Danube. — Caractere politique de cette 
entreprise. — Importance presente du Danube. <^ Rapports nouveaux qui 
semblent k la Teille de s*ouvrir entre TOccident et I'Orient. — Le Danube est 
le grand chemin interieur entre TOccident et TOrient. — Progres des pays qui 
entourent la mer Noire. — Tons les peiiples d'Europe ont a gagner a ce que 
le Danube soit ameliore et & ce qu*il soit lie aux fleuves franqais; inter^t de 
la France , de TAngleterre , de TAutriche et de la Kussie. — Diyers plans de 
jonction proposes entre le Danube et le Rhin. — Projets de Cesar, de Char- 
lemagne , de Napoleon , du roi de Wurtemberg , du roi de Bayiere. — 
Trace dc M. Brisson. — Dcveloppement et depense presumee des canaux it 
constrnire. — Nouvelle liaison du Rhin au Rh6ne par TAar. — II y a ur- 
gence a ce que Ton se mette promptcment a Toeuvre. — li s'agit de defen- 
dre le Havre coulre Anvers et Rotterdam , Marseille cootre Trieste. — De 
la convenaoce qu il y aurait a aider, s*il etait uecessaire , Tentreprise par un 
subside; des subsides militaires et des subsides industriels.-~ Benefice qu'en 
retirerait la France sous les rapports politique et miliiaire. — D*un systeme 
d*association allemaude de douanes qui serait plus equitable et plus favorable 
k la France. — De nouvelles relations commerciales entre la France et I'AU 
lemagne du Nord et celle du Midi • 1 53 



CHAPITRE IV. 

AIS TAAVAUX Sir LIT DI RIVXSR£S BT DK8 CANAUX LATERAUX. 

Opinion de Brindley contraire aux riyieres. — Retour des idees en faveur des 
lignes naturelles de navigation. — Examen^des objections centre les rivieres. 
— L*art de perfectionner les rivieres est-il tout a crcer ? — De Fincon- 
▼Anient des crues. — Les barrages augmentent-ils le danger de Tinondation ? 
*— Barrages mobiles de M. Poiree. — Economic relative des travaux en lit 
des rivieres. — On jouit des travaux en lit de riviere au fur et a mesure qu'ils 
se font, ce qui n'a pas lieu avec les canaux. — Les rivieres ameliorees par des 
barrages fournissent aTindustrieune force motrice indefinie calculs au sujet 
de la Garonne ; comparaison des chutes d*eau avec les machines a vapeur. — 
II ne faut pas conclure de ce qui precede, en faveur de Tamelioration de la Ga- 
ronne et de la Loire dans leur lit; necessite d'uoe solution prompte pour cet 
deux fleuves; caoal lateral de Briare a rembouchure de la Tienne et de Tou- 
louse a Castets. — Avantagc des rivieres ameliorees pour le transport des 
voyageurs. — De divers incoavenients des canaux lateraux. — Dans le casou 
Ton sedeciderait en faveur de canaux lateraux, il convieodrait d'ameliorer 
cependant les rivieres jusqu'k «n certain point pour le transport des voya- 

28 
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geun et pour le commerce desceudanf. — De la u^ceuit^ de remtdldf au 
diboisement des montagnei sous le point de vue de ram^tioratioii du r^gtmt 
des rivieres. fji 
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CflAPITRE f^REMIER. 

DBS AVAKTAOES oiviKkV^ DBS CBIXlVS DB PXa. VM QV«nf#|r| ^9J| W99h% 

L*sxieuTioit D*irlr ▼aIts aisKAu. 

De rinfluence que les eheouBS de far peuyent c^ercer sur la balance ppliti<iat 
du moude. — lis favoriseront 1^ formalipn de yastes ^tatf, r— lU mettraient 
un pays quatre fois et demi aussi etendu que TEurope popidi^tale tout en- 
ti^re , au meme niveau que la France pour les relations des homise^ ot les 
rapports du centre avec la circopference. •— L*opinion pnblique et If tomi 
populaire les reclament. — Des motifs semblables et dissemblables qui font 
etablir des chemins en Angleterre et aux ^tats-Unis ; ils economisent le temps ; 
c*est en Angleterre un objet de luxe , le terme extreme des moyens de com- 
munication. Aux ^tats-Uois, c'est un instrument de defrichement, et un lien 
entre les divers Etats membres de la confederation.-'— dyst^e de construc- 
tion dispendieux en Angleterre , economique aux l^tats-Unis. — Sujets 
d'examen que signale la comparaison des chemins de hi anglalt tree 
ceux d'Amerique. — Prix moyen des chemins de fer en AngUteivVy aux 
^tats-Unis , en Belgique. — De diverses questions k etudi^ et nnlafMnent 
de Tapplication de I'armee aux travaux publics et de ForgaMiation des ou- 
vriers. — De la commission des chemins de fer nommcc avtnt Touverture 
de la session ; comment et pourquoi elle a pricipalc ses operatiMU. . 197 

CHAPITRE II. 

DES CHEMINS DE FER COMPARES AUX I.IGNKS KATIGASLlft 90VK LM fSETICi HU 
MARCHANDISES ET POUR CELVI UBS TOTAGSUftS. 

I. — Des avantagts respectifs des chemins de fer 9t des ligftes nm^igables 
desservies autrement que par la vapeur, pour /# transpoH des tkotes et 
pcur celui des hommes, 

Du chemin de fer de Saint-l^tienne pris pour exemple des frais de transport 
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det marchandises. Son tarif dt lo centimes par tonneau ct par kUogramme 
iui permet seolement dc joindre les deux bouts. — Comme'iit eet exemple 
est concluant. — Pour les marchandises encombrantes, les chemins de fcr 
seraieQt trois fois plus dispendieux que les canaux. — L*avanlage est encort 
plus grand pour les rivieres en bon etat. — De la lentcur du transport sur 
les canaux fran^ais. — Cel6rile oblenue sur le»*canaux d'Amerique et 
d'Angleterre pour les marchandises ; vingt lieues par jour par voie accelerce, 
dim a douse lieues par voie ordinaire. -«• Service {iccelere di» eaual du Midi. 
^ Bateaux-^rapides des canaux anglais poMr lea voyagevrf i qu^lre Ueuei 
k rheure tout compris. -^ Pri^^ modique du transport accelere par canaux. 
^ Prix du service acceler^ du canal du Midi; la Compagnie a u^ mauvaif 
systeme de tarifs. — Prix ^du transport des voyageurs sur les canaux. — 
liombre de voyageurs sur les canaux anglais. — Comparaisoa du pri* dei 
plaees sur Us bateaux*rapides des canaux et sur les cbemint d^ fer, . ass 



0. — Des ekemins defer compards aux bateaux A n>apeur pour le transport 

des marehandiseset pour cehii des hommes. 



Du transport des Marchandises, Prif sur la Seine, sur le Kh6ne, sur It 
Loire. — En quoi la comparaison n'est pas concluante chez nous. — Prix tur 
THudspn^ $ur TOhjo et sur le Mississipi. — Superiorite remarquable des 
bateaux a yapeur sur les cb^miqs de fer e$ meme #ur tou^ les autr^ moyens 
de transport, dans TAmeriqae duNord. . ...••.•. aa4 
Du transport des Voyageurs, Bateaux des l^tats de I'Est de TUnion am6- 
ricaine ; vitesse de six lieues a Theure. — Bateaux anglais; vitesse de 
quatre k einq lieues et demie et m^me de six lieues. —-Vitesse des bateaux 
fran^is sur la Sane , le Rhone , la Sadne, la Loire , la Garonne. — Absence 
de danger sur les bateaux a vapeur les plus rapides. — Causes exception- 
nelles d*oii resultent les nombreux accidents eprouves par les bateaux a 
vapeur sur le Mississipi. — Agrement du voyage par bateau a vapeur. — 
G'estle systeme de viability qui codterait le moins a etablir. — Prix des places 
sur 1« bateaux a vapeur. — Prix sur THudson aux £tats-Unis ; cinq centi- 
mes par heue, — Prix sur les autres lignes des £lats du littoral ; moiti^ 
moindre que sur les chemins de fer, avec une vitesse pen differente. — Prix 
sur les bateaux a vapeur de TOhio et du Mississipi, — Prix des places sur 
les bateaux anglais. — Prix des places sur les bateaux fran^ais de la Seine , 
dela Loire, de la Garonne, du Rhone et de laSaoae. — Superiorite des 
bateaux a vapeur sur les chemins de fer, quant a Teconomie* — En quoi 
Texemple des chemins de fer d'Angleterre et d*Amerique n'est pas suffisam- 
ment conduant. — Exemple des chemins de fer beiges \ obsei'valiont lur cet 
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exemple. — Chemins de fer de Saint-^tienne, de Saint-Germain. — Tarift 
actuellement presents par radministration. ,.«;».. i aai 



III, ^m Cansiqutnce h tirerpour leprisent du paralUle tntn Us chemins de 

•* Jer et Us i>qUs navigabUs^ 

N 

Comparaison des priz probables det places par les divers moyens de transport. 
*— Objection contre les lignes navigables appliquees au transport des bom- 
mes ; allongement du trajet. -^ Cette objeclion est rarement foiidee contre 
les rivieres; ellc Test davantage contre les canaiix. — Temps perdu pour le 
passage des ecluses. — Les lignes navigables pouvant remplacer jusqu'i^ un 
certain point les chemins de fer pour le transport des hommes, et les che- 
mins de fer ne pouvaut tenir lieu des lignes navigables pour le commerce, 
il convient de nous occuper principalement d*achever notre systeme de na« 
vigation. — II ne suffit pas de savuir commeocer ; il faut savoir Cnir. — 
Importance de la navigation pour ramelioratioa du sort des classes soof- 
frantes •...;. a5o 



CHAPITRE III. 

bl CERTAIirS CHXMXNS DX FIR xicLAMBS IXMXOIATllCXirT OU OAHS UV BRKV 
DBLAI PAB. LA POLXTIQUB GSNXRALX XT PAX LXf PXXirCIPKt OK XAIITS 
ADMIIfXSTRATIOir XKTixiEURE. 

Cheminde fer de Londres et de Bruxelles. — Constitution deTunite del*Europe 
occidentale: education industrielle de la France. — Ci6ture de la question 
Beige ; preponderance frani^ise sur'la Meuse et le Rliin. — Chemin de fer de 
Paris au Havre ; Paris port de mer. — Chemin de fer d*Orleans ; meilleure 
centralisation de la France. — Chemin de la Mediterranee. — Chemin de 
la Peninsule espagnole. — Chemin de Paris k Strasbourg.— -Necessity d*nne 
combinaison qui permette I'ajournement de quelques unes de cat lignes en 
totalite OU en partie, et qui nous en procure cependant jusqu'^ un certain 
point les avantages 961 
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CHAPITRE IV. 

DU EiSSAU DBS CHBlUirS D£ FIR TXL QU'lL T A LIEU A LUCTRURBirO&l 

DES A PESSENT. 

I. — Du rSseau general des chemins de fer tel quHl devra 4tre definitwevMnt 

itabli unjour, 

Lignes dont doit se composer le reseau. Cinq lignes parisiennes: lO ligne de U 
Mediterrauee ; a^ ligne du Nord ; Z^ ligne de la Peninsule espsgnole ; 4® li- 
gne de rAllemagne; 5^ ligne de Paris k la mer. — Deux lignes non pari- 
siennes, celles de la Mediterranee a la mer du Nord et de la M^diterranee 
au golfe de Gascogne. — Eventual! te d*une ligne de Paris a Brest dans le 
cas ou la navigation a vapeur s*etablirait d*un cote k Tautre de TAtlantique. 
— Developpement du reseau, mille vingt-quatrelieues 369 

VL,"-^ Dela depense du riseau et des mojrens de diminuer cette dipense sans 

diminuer le developpement du riseau, 

D*apres I'exemple des chemins de fer anglais^ les chemins de fer, executes 
dansle sysleme propose par nos ingeoieurs, ne codteraient pas mointide 
z, 600,000 fr. par lieue en moyenne. — ^normite des frais qu*auraitii sup- 
porter le Trcsor si on executait le reseau entier d*apr^ ce systeme. -— Exa« 
men de-s causes de la depense des chemins de fer : i^' maximum des pentes; 
ao minimum des rayons de courbure ; 3o double voie. Les regies prescritet 
par nos ingenieurs doivent 6tre modifiees. — La depense moyenne pourrait 
itre reduile a 800,000 fr. par lieue. — Observation sur certain raisoone- 
ment relatif aux capitaux , qui est frequemment mis eo avant. . % 273 

m. — Des mojrens de diminuer la dSpense en diminuani la longueur du 
riseau f tout en amiliorant dans une forte proportion les conditions 'de 
la ifiabiliti, 

N4cessit£ de creer de rapides moyens de deplacement poor let hommes. — 
Avec le regime repr^ntatif, il est indispensable de les creer timultanement 
sur beaucoup de points; objection de la depense. — La question est inso* 
luble avec les chemins de fer seuls : elle est aisee a resoudre,si Ton combine 
les chemiiis de fer avec lei lignes navigables. — Disposition de nos fltnves ; 
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multiplicalioD des bateaux a vapeur. — Les bateaux a vapeur peuvent sup- 
pleer provisoirement les chemlns de fer. — Application de cette idee a plu- 
sieurs grandes lignes. — Ligne de Paris a laMediterranee. — Ligue duNord. 
— Ligne de Paris a la Peninsule. — Ligne de Paris a Strasbourg ; obser- 
< yation sur le systeme adopte pour la navigation de la Marne. — Ligne de 
Pari^ a la mer. — Lignes de la Mediterranee a la mer dti Nord et au golfe 
de Gascogne. — Le reseau seralt ainsi reduit de mille vingt-quatre lieues a 
six centdix-buit lieues. — Nouvelle reduction a cinq cent cinquante-neuf 
lieues. — Reduction definitive a trois cent soixante-neuf lieues. — La de- 
peose speciale de ces lignes de choix serait de trois cent trentC'huit 
millions ^83 

1^. — De Veconomie de temps et d'argent qui rSsuIterait du systeme de 
viabiilte obtenu par la combinaison du riseati riduit dts ckemins de fer 
avec les bateaux a vapeur* 

Daree du voyage d'une extremite a Tautre de la France, dans les princi pales 
directions au moyen de ce systeme, i°en supposant une tres grande vitesse 
ct pas de perte de temps, 20 en supposant une vitesse plus moderee et 
divers moments d*arr^t. — Du temps necessaire alors, comti^t-^ I ceini 
qu'exige aujourd'hui le vojrage en diligence. — Comparaison des fraii de 
voyage. — Comparaison de ce mode de voyage avec celui que le pays pos- 
lede aujourd*hui, sous les rapports combines de la cel^ritie et du prix des 
places. • 3o4 

V. — I)* quelques avantages matiriels^ administratifs ct polhiijUes de ce 
riseau provisoire cotnbini avec les bateaux a vapetir, 

* ■ ' . 

La vitesse de deplacement ainsi obtenue serait sullQsante,euegardaux dimen- 
sions de notre territoire. — Difference sous ce rapport entre la France et 
les ^tats-Unis. — Difference entre la France et TAngleterre sous le rapport 
de la richesse et sous celui de Tavancement des autres voies de commu- 
nication. — L^eJLCcQtion du reseau reduit greverait tl^ ))eu le Tt^sor; elle 
n'exigerait qu'un septi^me, pendant dix ansj dU budget des travaux pu- 
blics. -— De Teconomie de temps qui en resulterait ; de la valebr du temps 
en France. — Avantages administratifs; perfectionnement de la centralisa- 
tioQ. — Paris port de mer. — Avantages politiques; les limUes reciks 
de la France se trouveraient reculett , et c^pbndant la paix de TElirope sc 
trouverait affermit 3i3 
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air obtrzk ahs. 

Eoutes. — iJgnes navigables. — Chemins de fer. — PqtXs, — Travaux d'irri- 
. gallon. — La d^pense totale, a la charge du Tr&or , serait de 1,170 mil- 
lions. — Ce que serait la depense si Tod adoptait les plans de radministria- 
tion. — Doit-OQ s'effrayer du chiffre de ],aoo millioas en douze ads? — 
Politique du passe ; politique de Tavenir. — Comment les dynasties peuvent 
se fonder aujourd'hui. — Du principe monarchique tn France. — A quelle 
condition la monarchie pent s'assurer Tavenir. — Des droits poUtiqnes du 
plus grand nombre. — Liste civile du peuple. — Interdts du fisc. — Facilite 
avec laquelle on trouve des milliards pour la guerre ou pour satisfaire des 
passions de parti. — II faut que desormais les ressources prodiguees a des 
querelles de peuple a peuple ou de faction a faction soient appllquees a 
enrichir le pays , a affranckir les classes pauvres, et k garantir les classes 
aisees des plus grands dangers. — Comparaison de la depense proposes 
pour le royaume de France , avec celle qu'a supporlee une des republiques 
de la Confederation amerlcaine 32{ 
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ERRATA. 



Page 73, ligne x6; a« lieu de ligne de Marseille, i la mer duNord, lisez : 
ligne de Maneille & la mer du Nord. 

Page 77 y ligne 11 ; au /{'eu de caDal de Parb , a Bordeaux par Touesty Hsez: 
canal de Paris k Bordeaux, par Touest 

Page zo5 , ligne 4 ; au lieu de canal de Bretagne, lisez : canaux de Bretagnt. 

Page 189, avant-demiere ligne; au lieu de obtenir a pour minimum , lisez ; 
obtenir deux metres pour minimum. 

Page 248 ; remplacer le premier paragrapbe par ce qui suit t 

£n France , sur le chemin de fer de Saint-l^tienne k Lyon, pour un trajet de 
x4 lieues et demie, on paie, selon les diverses places, 7 £r., 6 fr., 5 fir. et 
4 fr.; ce qui correspond a 48 cent , 38 cent., 34 cent, et 27 cent, par lieae. 
Le plus grand nombre des Toyageurs prend les places a 4 fr. En ete, il y a des 
places particulieres a 3 fr. , ce qui represente 21 cent.; mais elles sont si in- 
commodes que les Stepbanois, malgre Tesprit d*economie dont ils sont 
possedes, les rechercbent fort peu. 

Page 374 y au bas de la page; au lieu de Broad- Moutain^ lisez: Broad' 
Mountain. 
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